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Editorial 


Defensa Aérea 
Un antes y un después del 115 


L mundo vive momentos difíciles por 
los bárbaros atentados terroristas su- 
fridos por los Estados Unidos, accio- 
nes que atentan directamente contra el valor 
más preciado, la vida humana. Y porque su- 
frimos la lacra terrorista en nuestro país, com- 
partimos aún más el profundo dolor del pue- 
blo norteamericano. 





Cuando los sistemas y procedimientos de 
defensa aérea han alcanzado un nivel tecnoló- 
gico suficiente para garantizar tiempos de re- 
acción que permitirían hacer frente a posibles 
amenazas de un poder aéreo hostil, el ataque 
suicida contra las Torres Gemelas de Nueva 
York y contra el Pentágono, realizado con 
aviones comerciales y punto de origen en el 
propio país, introduce nuevas variables al tra- 
dicional concepto de defensa aérea. 


Hasta el “11 S”, la aviación comercial había 
sido objetivo de grupos terroristas, bien bus- 
cando la destrucción de la aeronave (B-747 
sobre Lockerville) o apoderándose ilícita- 
mente de la misma para tomar rehenes y exi- 
gir contrapartidas de diversa índole. La pre- 
vención de estos riesgos está basada en la 
adopción de medidas de seguridad en aero- 
puertos y, cuando se han producido secues- 
tros, en la negociación e intervención de fuer- 
zas especiales, habiéndose demostrado eficaz. 


URANTE las últimas décadas se ha 
producido en los países occidentales 
un incremento del tráfico aéreo co- 
mercial que, en el caso de la Unión Europea, 
está obligando a analizar posibles medidas de 
flexibilización del espacio aéreo, siendo res- 
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ponsabilidad de los sistemas de defensa su vi- 
gilancia y control en el espacio aéreo de sobe- 
ranía, coordinando con las agencias civiles. 


Aviones comerciales de más de doscientas 
mil libras de peso al despegue, cargados con 
alrededor de sesenta mil litros de combustible, 
a velocidades superiores a los cuatrocientos 
nudos y contando con el factor sorpresa, en 
manos de pilotos suicidas adecuadamente en- 
trenados, se convierten en armas ofensivas 
con una capacidad destructiva incluso superior 
a la de un moderno avión de combate, como 
desgraciadamente se ha podido comprobar. 


OS encontramos ante una nueva ar- 

ma, difícil de asumir para una menta- 

lidad como la nuestra, en la que la 
salvaguarda del derecho a la vida y el respeto 
a la población civil, casi sagrado en los con- 
flictos bélicos, son nuestra prioridad. Arma de 
gran precisión, cuya distancia desde el punto 
de lanzamiento (aeropuerto) al objetivo (edi- 
ficios emblemáticos o complejos industriales) 
puede ser mínima, permitiendo, en conse- 


cuencia, un escaso tiempo de reacción al sis- 


tema de defensa aérea. 


Es obvio que para este tipo de acciones, la de- 
fensa más efectiva es evitar el propio secuestro. 
De producirse éste y no poder solventarse con 
los clásicos métodos de negociación, los medios 
humanos y técnicos con que cuenta nuestro sis- 
tema de defensa, unidos a una efectiva y proba- 
da coordinación con los centros de control de 
tráfico aéreo civiles, posibilitarían, salvando el 
factor sorpresa, una adecuada capacidad de re- 
acción para hacer frente a la nueva amenaza. 
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Nuevas 
versiones del 
MiG-29 





L: venta inminente de la 
variante naval MiG-29K a 
La India, ha impulsado la di- 
námica de ventas de RAC 
(Russian Aircraft Corpora- 
tion) y el lanzamiento de 
nuevas variantes del “Ful- 
crum” dedicadas a la Fuerza 
Aérea. El MiG-29M2 se pre- 
sentó en el último salón in- 
ternacional de la Aviación y 
el Espacio MAKS 2001en 
Zhukosky, sede del instituto 
Gromov de investigación ae- 
ronáutica, y posteriormente 
en el LIMA 2001, el festivál 
aéreo de Malasia, como un 
avión capaz de cargar 4500 
kgs de armamento y diseña- 
do para operar a baja cota, 
en misiones de ataque al 
suelo, reconocimiento y com- 
bate electrónico. El MiG- 
29M2 es un biplaza derivado 
del MiG-29M con un nuevo 
sistema digital de mandos de 
vuelo y un sistema de arma- 
mento modernizado. Este 
modelo está siendo ofrecido 
a Malasia como avión de 
combate multimisión ideal 
| para complementar los 19 
MiG-29A/B operando en su 
Fuerza Aérea junto con los 8 
F/A-18D “Hornets” adquiri- 
dos últimamente a EEUU. 

El MiG-290VT (Otllania- 
emyi Vektor Tyagi) es un 
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nuevo demostrador de em- 
puje vectorial; presenta una 
tobera de empuje asimétrico 
capaz de desplazarse en 
cualquier dirección y bajo 
cualquier condición de vuelo 
del avión y motor. Paralela- 
mente a esta capacidad, 
RAC ha incorporado la nue- 
va versión del motor de Kli- 
mov RD-33-10M con un em- 
puje mejorado hasta los 10,5 


Tm. Las células de todos es- | 


tos modelos (K, M2 y OVT) 
han sido racionalizadas, do- 
tándolas con un mismo siste- 


ma de ataque y armamento, 


que gira alrededor del radar 
Phazotron Zhuk-M y la pano- 
plia completa de últimos mi- 
siles aire-aire y aire-suelo, in- 
cluyendo el R-77 (AA-12 
“Adder”) y el Kh-31 ( AS-17 
“Krypton”) y Kh-35 (AS-20 
“Kayak”). 


Nuevo Centro 
de Operaciones 
Aéreas para el 
teatro de Los 
Balcanes 


To las operaciones aé- 
reas sobre la región de 
los Balcanes, incluyendo 
Hungría e Italia serán desde 
primeros de octubre dirigidas 
por el nuevo Centro de Con- 
trol de Operaciones Aéreas 
Combinadas n*5, CAOC5 
(Combined Air Operations 


' Centre) en Poggio Renatico, 























cerca de Ferrara, Italia. El ' 


nuevo centro es uno de los 
cinco centros combinados de 
operaciones disponibles den- 
tro del Mando de las Fuerzas 
Aliadas en el Sur de Europa 
e incluye más de doscientas 
personas de procedencia 
multinacional, de Dinamarca, 
Francia, Grecia, Hungría, lta- 
lia, Noruega, Portugal, Espa- 
ña, Turquía, Reino Unido y 
EEUU. El antiguo Mando de 
Operaciones de Vicenza ce- 
só sus operaciones a finales 
de septiembre después de 
haber dirigido más de 
329.000 salidas sobre Los 
Balcanes desde su creación 
en abril de 1993. 


El misil 
Tomahawk 
reabre su línea 
de producción 





espués de los sucesos 
del 11 de septiembre, la 


US Navy ha solicitado reabrir ' 


la línea de producción del 
misil Tomahawk con un pedi- 
do de 800 misiles para aña- 
dir a su inventario. Los fon- 
dos necesarios serán propor- 
cionados por los 40 B$ que 
el Congreso ha aprobado 
con carácter extraordinario 
para abordar la nueva crisis 
planteada recientemente por 
el terrorismo antiestadouni- 
dense. La producción de es- 
te misil terminó en enero de 
1999 mientras la US Navy 
iniciaba un nuevo programa 
para el desarrollo de una 
versión táctica del “Toma- 
hawk”. Esta debía aportar 
nuevas capacidades al misil 
y reducir su costo al incluir 
elementos electrónicos pro- 
cedentes del mercado co- 
mercial. El misil actual Blo- 
que 3 es construido por 
Raytheon Systems y su pre- 
cio ronda el millón de dóla- 
res. Adquirió capacidad ope- 
rativa en 1984 y ha llevado a 
cabo múltiples modernizacio- 


nes para mejorar su vulnera- 














bilidad, alcance y precisión. : 


Su alcance es superior a los 
2000kms y a pesar de que 
se estima que la US Navy 
pueda tener en su inventario 
cerca de 2000 misiles, su 


' empleo en los recientes con- 


flictos de Iraq en 1998, la 
campaña en los Balcanes en 
1999 y últimamente en el te- 


atro afgano, hace suponer | 


que esté justificada la deci- 
sión de mantener o incluso 
aumentar el inventario 
existente sin esperar al de- 
sarrollo de nuevas versiones. 


m"w 
ED 









Italia 
comprometida 
en el misil 
“Meteor” 


talia ha comprometido for- 

malmente su participación 
en el programa multinacional 
“Meteor”, para el desarrollo 
de un misil aire-aire activo de 
alcance medio y guiado ra- 
dar, que sustituirá en el ám- 
bito europeo al estadouni- 
dense AMRAAM. Italia firmó 
recientemente el MOU (Meo- 
randum of Understanding) 
que ya habían firmado, el 
Reino Unido, Francia y Sue- 
cia durante el Salón Aero- 
náutico de París, lo que deja 
a España y Alemania como 
últimos socios que tienen 
prevista su adhesión al Pro- 
grama. 
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Pakistan 
intenta 
recuperar sus 
F-16 
embargados en 
1990 





| nuevo escenario provo- 

cado por la crisis esta- 
dounidense en Afganistan, 
ha abierto una nueva dinámi- 
ca de relaciones entre el go- 
bierno de EEUU y Pakistán. 
Como primer signo y prelu- 
dio de una aproximación for- 
zada por las circunstancias, 
Pakistan espera que EEUU 
devuelva los 28 F-16 requi- 
sados por la administración 
estadounidense en 1990 
cuando este país fue objeto 
de sanciones bajo la acusa- 
ción de no renunciar a la pro- 
liferación de tecnología nu- 
clear y misiles. Los fondos 
previstos para el pago de los 
aviones, equivalentes a 


658MS, fueron congelados y | 


retenidos por EEUU hasta su 
posible liberación con la ven- 
ta de los F-16 a un tercer pa- 
ís, circunstancia que nunca 
se produjo. 
Y El precio del 
Hawk 100 
fuerza a India a 
buscar otras 
alternativas 


pesar de las objeciones 
del Ministerio de Defen- 


| sa Indio por el alto precio 


ofertado por BAE Systems 
con su entrenador Hawk 
100, la Fuerza Aérea consi- 








dera que no existe otra alter- 


nativa en las circunstancias 
actuales que adquirir este 
avión. El comité negociador 


' del gobierno intenta reducir 


el precio ofertado por BAE 
Systems (próximo al de un 
caza tipo F-16) desde 21M$ 
a 18M$ sin éxito alguno, 
mientras Moscú oferta su 





MIG AT por 15M6 e Italia Ae- ; 


romacchi el Yak 130, diseño 
ruso y producción italiana, 
por un precio similar. Ambos, 
sin embargo, son diseños in- 
maduros que requieren un 
tiempo para su puesta a pun- 
to en producción y la Fuerza 
Aérea rechaza cualquier op- 
ción relacionada con este 
programa, que no incluya 
una entrega inmediata. En 
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los últimos 10 años, la Fuer- 
za Aérea india ha perdido 
100 pilotos y más de 200 
aviones de combate en acci- 
dentes que podrían haber si- 
do evitados si el servicio hu- 
biera dispuesto de los me- 
dios de entrenamiento 
adecuados para instruir a 
sus tripulaciones. Además 
sin nuevos entrenadores la 
Fuerza Aérea no podrá usar 
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sus nuevas capacidades de 
combate al no poder sus pi- 
lotos operar los últimos mo- 
delos de Su-30 adquiridos a 
Rusia recientemente. La flota 
de entrenadores actuales en 
el inventario de la FA! inclu- 
ye aviones de museo como 
el Bae-748 y los Camberra 
T-4/13/67. 


Los socios de 
ETAP llegan a 
un acuerdo 





S;: socios europeos pa- 
rece que han encontrado 


finalmente la solución para 
unir esfuerzos alrededor de 
un programa común encami- 
nado a desarrollar tecnologí- 
as relacionadas con la furtivi- 
dad (stealth) de las platafor- 
mas aéreas. 

El programa ETAP (Euro- 
pean Technology Acquisition 
Program) lleva años inten- 
tando fraguar una solución al 
desarrollo en Europa de es- 
tas nuevas tecnologías, en- 
frentándose por una parte a 
los problemas que plantea et 
Reino Unido y su relación 
con EEUU a través principal- 
mente del programa JSF 
(Joint Strike Fighter), lo que 
limita su capacidad de aso- 
ciación en base a los acuer- 
dos de confidencialidad esta- 
blecidos con el gobierno es- 
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tadounidense para asuntos | 


relacionados con *“furtividad” 
y el deseo de Italia y España 
por unirse a los cuatro paí- 
ses originalmente compro- 
metidos en el programa (Rei- 
no Unido, Francia, Alemania 
y Suecia), que ha causado 
una demora adicional en el 
acuerdo. La solución al pro- 
blema británico parece estar 
en la división y compartimen- 
tación de actividades, lo que 
supondría desarrollos en pa- 
ralelo de diferentes tecnolo- 
gías que posteriormente con- 
vergerían en un demostrador 
terrestre, para pasar con 
posterioridad a una platafor- 
ma aérea. La participación 
de cada país sería de este 


modo “a la carta” y abarcaría | 


trabajos en diseño de estruc- 
turas, aviónica, integración 
de armas, vehículos aéreos 
y modos de reducir señales 
radar, infrarrojas u otras 
fuentes de radiación. Se es- 
pera la firma de un Acuerdo 
de Entendimiento (MOU) a fi- 
nales de este año, mientras 
las industrias más compro- 
metidas en el programa han 
iniciado el intercambio de in- 
formación acerca de sus pro- 
gramas de baja observabili- 
dad, actualmente en curso. 


Nuevo caza 
ruso en el 2006 





LL: nueva generación de 
azas rusos podría volar 
en el 2006 y entrar en servi- 
cio en el 2010 según pala- 
bras del Comandante y Jefe 
de la Fuerza Aérea rusa. En 
el primer trimestre del 2002, 
un comité de competición 


' debería seleccionar el mejor 
' proyecto entre los presenta- 


dos en esas fechas, el cual 
sería desarrollado y produci- 
do por la totalidad de la in- 
dustria aeronautica rusa. El 
coste estimado del nuevo ca- 
za podrá llegar a los 7B5$ ci- 
fra que exigiría a toda la in- 
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plantearse un esfuerzo con- 
junto para llevar a cabo el 
desarrollo de este avión. El 
nuevo caza que responde a 
las siglas de PAK FA como 
acrónimo de “futuro avión 
avanzado de la aviación tác- 
tica”. El grupo Sukhoi (ahora 
AMIC Aviation Military-Indus- 
trial Complex) ha sido desig- 
nado como contratista princi- 
pal posiblemente en coali- 
ción con su competidor más 
estrecho MiG (ahora RAC 
Russian Aircraft Corporati- 
pon) aunque con ideas bien 
distintas. El concepto de 
Sukhoi es de un avión de 23 
Tm de peso mientras el de 
MIG se acerca a las 18Tm. 
Un tercer competidor, la fac- 
toría IlAPO en Irkutsk que fa- 


 brica el Su-30, sostiene que | 


su avión con aviónica moder- 
nizada es suficientemente 
capaz de cumplir los requisi- 
tos del caza de nueva gene- 
ración. 


Mas F-16ls para 
Israel 


srael ha firmado una en- 

mienda a su carta de 
aceptación de ofertas (LOA) 
para la compra del avión 
multimisión F-16l, incremen- 
tando el pedido inicial de 50 
unidades con un valor de 


' 2,5B$ hasta 102 aviones lo 
dustria aeronautica rusa | que supone un total de 52 | 








aviones adicionales por un 
valor de 2B$. El acuerdo lle- 
vado a cabo por la vía co- 
mercial del sistema FMS (Fo- 
reing Military Sales) incluye 
repuestos, apoyo logístico y 
entrenamiento del personal, 
aunque detalles relacionados 
con el armamento previsto 
no han sido revelados. El 
anuncio de Israel mantendrá 
la cadena de producción del 


F-16 abierta hasta al menos | 


el año 2009, lo que permite 
solapar la producción con las 
fechas previstas de lanza- 
miento del JSF (Joint Strike 
Fighter). Pratt8 Whitney cuyo 
motor F100-PW-229 ha sido 
seleccionado para equipar 
toda la flota de F-16s en este 
país se verá también benefi- 


ciado por esta decisión con : 


un volumen de negocio pró- 
ximo a los 300MS. 


EEUU 
incrementa su 
presupuesto de 
defensa 





a Casa Blanca tiene la in- 

tención de incrementar su 
presupuesto de defensa en 
10B$ anuales durante los 
próximos 5 años. Esta canti- 
dad está en el orden de un 
tercio del gasto anual previs- 
to para la defensa, en países 
como Gran Bretaña o Fran- 





cia que dedican las mayores 
inversiones en defensa en 
Europa. Este incremento de 
10 B$, es adicional a los 
40B$ que el Presidente Bush 
aprobó inmediatamente des- 
pués del ataque terrorista del 
11 de septiembre, dedicados 
a damnificar a las víctimas y 
cubrir las acciones militares 
de represalia. 


EEUU abre sus 
arsenales a 
Oriente Medio 


| conflicto de Afganistán 

ha forzado al gobierno 
estadounidense a consolidar 
relaciones con ciertos países 
de Oriente Medio en busca 
de una coalición interna- 
cional antiterrorista y los ne- 
cesarios apoyos logísticos a 
sus movimientos en el teatro 
de operaciones. El Departa- 
mento de Estado espera 
convencer a los políticos de 
la necesidad de levantar 
temporalmente las restriccio- 
nes que afectan a algunos 
contratos pendientes, como 
aviones F-16 C/D a Omán, 
aviones F-16 Bloque 60 a 
Emiratos Arabes Unidos y 
sistemas de lanzamiento de 
cohetes terrestres (MLRS) a 
Egipto entre otros. La Casa 
Blanca se platea igualmente 
la posibilidad de levantar el 
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embargo impuesto a princi- | La Administración esta- 














pios de los 90 a Pakistán e 
Indonesia. Pakistán en parti- 
cular tiene grandes dificulta- 
des para operar sus F-16, C- 
130 “Hercules” y P-3 “Orion”, 


todos ellos en condiciones | 


muy precarias debido a la 
falta de repuestos. La oferta 
de reanudar el suministro de 
repuestos a este país es un 
gesto simbólico de gran rele- 
vancia, porque abre un cami- 
no de cooperación económi- 
ca además de contrariar a 
India su enemigo doméstico. 

India podría ser uno de los 
países beneficiados por la 
decisión de EEUU de levan- 
tar las sanciones impuestas 
hace tres años después de 
los ensayos nucleares deci- 
didos unilateralmente por es- 
te país en 1998. Existe la po- 


sibilidad de que haya una in- | 


flexión en la política de 
compras de armamento de 
este país hasta ahora dirigi- 


da claramente hacia Rusia y | 


en menor grado a Europa, 
que sufrirían la competencia 
del mercado estadouniden- 
se. Un caso claro sería la po- 
sibilidad de adquirir el radar 
de búsqueda y control de 
ataque “Green Pine” a Israel 
para montarlo en los aviones 
ll-76 configurados como 
AWACS. La venta de este 
radar había sido vetada por 
EEUU a Israel en base a su 
participación financiera y tec- 
nológica en el desarrollo del 
radar y los misiles Arrow. 











dounidense debe notificar al 
Congreso, en particular al 
Comité de Relaciones Inter- 
nacionales la formalización 
de cualquier venta de arma- 
mento al exterior. El Congre- 
so no tiene capacidad para 
bloquear una venta de forma 
inmediata, aunque puede di- 
ficultar su ejecución e impo- 
ner largas demoras. 


Gran Bretaña 

prevé quitar la 
capacidad EW 
de sus A-400M 


| Ministerio de Defensa 

Británico puede llegar a 
adquirir sus aviones de 
transporte A400 sin capaci- 
dad de defensa contra misi- 
les lanzados desde aire y su- 
perficie, lo cual podría redu- 
cir sus posibilidades para 
efectuar despliegues a zonas 
de conflicto. Problemas de ti- 
po financiero pueden llegar a 
forzar al Ministerio de Defen- 
sa británico a dejar fuera de 
su especificación nacional, el 
sistema de guerra electróni- 
ca del avión, denominado 
DAS (Defense Aid System). 
A pesar de ser este avión 
objeto de un programa con- 
junto formado por nueve na- 
ciones, ciertos equipos son 
considerados como requisi- 
tos nacionales y el avión es 
configurado por cada país a 
la carta. El DAS incluirá sen- 
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sores activos y pasivos para 
detección de misiles con 
guiado infrarrojo y radárico, 
detectores de iluminación lá- 
ser, dispensadores de con- 
tramedidas chaff, bengalas o 
señuelos y los computadores 
de misión. La RAF ha adqui- 
rido recientemente aviones 
C-130J y C-17 “Globemaster 
111" completamente equipa- 
dos con sistemas de detec- 
ción electrónica y contrame- 
didas, por lo que sería poco 
consecuente privar al A- 
400M de esta capacidad y 
relegarlo a operar en cam- 
pos de retaguardia debido a 
su nula capacidad de auto- 
defensa. Nueve naciones tie- 
nen prevista la adquisición 
de este avión: Bélgica, Fran- 
cia, Alemania, Italia, Luxem- 
burgo, Portugal, España, 
Turquía y Gran Bretaña, el 
programa está a falta de que 
Alemania, el socio con un 
número de aviones mas ele- 
vado, confirme su partici- 
pación, para ser formalmente 
lanzado industrialmente. 


Dificultades en 
la venta del 
“Global Hawk” 
a Europa 





| Departamento de Esta- 
do está poniendo trabas 
importantes al establecimien- 





to de un programa multina- 





PARGIACION MILITAR 


AAA 


cional transatlántico en torno 
al vehiculo no tripulado, UAV 
(Unmanned Air Vehicle) 
“Global Hawk” que Alemania 
desea adquirir, a través de 
un programa de colabora- 
ción, satisfaciendo su requi- 
sito de reconocimiento estra- 
tégico a alta cota con un ele- 
vado tiempo de perma- 
nencia. EADS y Northrop 
Grumman quieren aunar es- 
fuerzos y construir un prototi- 
po incorporando la estructura 
del “Global Hawk” y el equi- 
pamiento de sensores desa- 
rrollado en Europa. El resul- 
tado podría satisfacer los re- 
quisitos operativos de otros 
países europeos y de la 
OTAN como parte de su re- 
quisito de vigilancia en su- 
perficie a larga distancia. El 
Departamento de Defensa 
es reacio a dar las autoriza- 
ciones pertinentes en base a 
una necesidad de proteger 
tecnologías muy sensibles 
incorporadas en este vehícu- 
lo. Las industrias han hecho 
varias propuestas al Depar- 
tamento de Estado para ga- 
rantizar la salvaguarda de la 
información, como limitar el 
número de empleados de 
EADS que tuviesen acceso a 
las tecnologías secretas del 
“Global Hawk” y garantizar 
este acuerdo mediante un 
pacto entre gobiernos en for- 
ma de MOU (Memorandum 
of Understanding). 
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4 Se dice que la FAA está 
dispuesta a revisar los crite- 
rios de certificación ETOPS, 
como consecuencia del inci- 
dente sufrido por un A330 de 
la compañía canadiense Air 
Transat que llevaba a bordo 
291 pasajeros y 13 tripulan- 
tes, el cual hubo de aterrizar 
en emergencia en la base de 
Lajes (Islas Azores) tras un 
largo planeo por haberse 

uedado sin combustible. 

orprende que un incidente 
de ese tipo haga recapacitar 
ahora a la FAA y no adopta- 
ra similar actitud en el re- 
ciente caso de la extensión 
de las ETOPS del Boeing 
777 en la zona del Pacífico: 
si un avión se queda sin 
combustible en vuelo es 
igual que tenga dos, tres o 
cuatro motores, el resultado 
siempre será el mismo. 


4 El 24 de septiembre se 
unió al programa de ensayos 
de certificación del Airbus 
A340-600 un tercer avión. 
Después de una fase previa 
realizará una serie de vuelos 
de largo alcance con pasaje- 
ros, para lo cual figura equi- 
pado con el interior comple- 
to. En el curso de esos vue- 
los se evaluarán las 
actuaciones del avión y los 
aspectos relacionados con el 
confort. 


4 Boeing ha concluido las 
dos terceras partes del dise- 
ño de su nueva versión del 
747-400, cuya primera uni- 
dad deberá ser entregada a 
la compañía australiana 
Qantas en febrero del próxi- 
mo año. La nueva versión 
del 747-400 tendrá un peso 
máximo de despegue de 
413 toneladas métricas. 


4 El Tupolev Tu-204 ha 
conseguido una operación 
comercial muy relevante con 
el compromiso firmado para 
suministrar a la República 
Popular China hasta 15 uni- 
dades, probablemente desti- 
nadas a las compañías Chi- 
na Northwest y China South- 
west. La operación ha sido 
cumplimentada a través de 
Sirocco Aerospace, que tie- 
ne los derechos exclusivos 
de venta para la versión 
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Las secuelas de 
un horrendo 
crimen 





Es puede añadirse aquí 
que no se haya dicho ya 
acerca de los terribles crime- 


' nes cometidos el pasado 11 


de septiembre empleando 
aviones comerciales previa- 
mente secuestrados. Es obli- 
gado, no obstante, examinar 
con la brevedad propia de es- 
tas páginas cómo la Aviación 
Comercial ha reaccionado an- 
te tan dramáticas circunstan- 
cias. 

Las compañías aéreas es- 
tán sufriendo con especial in- 
tensidad las consecuencias. 
En primer lugar fue la suspen- 
sión de vuelos sobre territorio 
estadounidense decretada de 
inmediato y que se extendió 
durante muchas horas, algo 
que afectó tanto a las compa- 
ñías estadounidenses como a 
las de otros países que ope- 
ran destinos en territorio de la 
Unión. Sin embargo las pérdi- 
das económicas por ese he- 
cho son pequeñas frente a las 
que en próximos meses pue- 
den provenir del retroceso de 
la demanda por el miedo y por 
la necesidad de hacer frente a 
las medidas de seguridad y a 
los costos crecientes de los 
seguros, aunque al menos el 
precio de los combustibles no 
se ha disparado por el mo- 
mento, como algunos augura- 
ban. 

El argumento de las pérdi- 
das, los despidos y las ayu- 
das oficiales dará mucho que 
hablar en las próximas sema- 
nas e incluso meses. No hay 
acuerdo entre los analistas 
acerca de a cuanto podrán 
ascender al final las cifras ne- 
gativas de las compañías aé- 
reas. En el caso de las esta- 
dounidenses, las más afecta- 
das por razones evidentes, 
las estimaciones más pesi- 
mistas proceden de Merrill 
Lynch, que las ha evaluado 
en 6.500 millones de dólares, 








mientras los más optimistas 
rebajan esa cifra hasta los 
4.300 millones de dólares, ci- 
fras enormes en ambos ca- 
sos. Queda por ver como la 
aportación de ayudas oficiales 
para superar la crisis en Esta- 
dos Unidos y en Europa ac- 
tuará sobre los acontecimien- 
tos. En el caso concreto de 
los Estados Unidos, la Admi- 
nistración Bush aprobó un pa- 
quete de rescate el 22 de sep- 
tiembre que concede 5.000 
millones de dólares en efecti- 
vo y 10.000 millones de dóla- 
res más en garantías de prés- 
tamo. 


No puede pasar desaperci- 


bida la espectacular presteza 
con que las principales com- 
pañías estadounidenses y, en 
menor medida, algunas de 
otros lugares como Europa, 
han anunciado despidos ma- 
sivos de decenas de millares 
de empleados. Si aún hoy no 
existe acuerdo acerca de la 
valoración de las pérdidas -y 
pasará tiempo antes de que lo 
haya, si es que lo hay algún 
día- resulta difícil entender por 
qué a las pocas horas de los 
atentados ya se estaban dan- 
do cifras precisas en el terre- 
no del empleo sobrante. El 
hecho, puesto de manifiesto 
en anteriores ediciones de 
RAA, de que el primer semes- 
tre de este año haya arrojado 
resultados negativos para la 
inmensa mayor parte de las 
compañías de Estados Uni- 
dos, con augurios de expecta- 
tivas malas para el segundo 
semestre y el año 2002, obli- 
ga a pensar que esos núme- 
ros rojos anteriores al desas- 
tre han podido tener influencia 
en tales decisiones. Basta re- 
montarse diez años atrás, a la 
Crisis del Golfo Pérsico, para 
tener más datos al respecto. 
Del lado de los fabricantes, 
Boeing y Airbus han adoptado 
actitudes muy diferentes. Un 
comunicado de prensa de Bo- 
eing fechado el 18 de sep- 
tiembre anunciaba lacónica- 
mente que «dado el impacto 











de los horribles ataques del 
11 de septiembre y la resul- 
tante reducción de capacidad 
ahora anticipada por las com- 
pañías aéreas clientes, Bo- 
eing Commercial Airplane es- 
tá poniendo en marcha planes 
para reducir su empleo apro- 
ximadamente entre 20.000 y | 
30.000 personas hasta finales 
de 2002». Airbus por su parte 
se ha limitado a reducir gas- 
tos, manteniendo las inversio- 
nes sólo en el A380 y modifi- 
cando a la baja la cadencia de 
producción en espera de nue- 
vos acontecimientos. 

No es un secreto que las 
ventas de Boeing han sufrido 
un importante retroceso con 
respecto a sus expectativas, 
puesto en evidencia con clari- 
dad meridiana durante la cele- 
bración de Le Bourget'01, fru- 
to de la incipiente crisis del 
transporte aéreo especial- 
mente notada por las compa- 
ñías de la Unión, que se ha 
venido a unir al decremento 
de la actividad en las instala- 
ciones de Long Beach, sede 
de la antigua McDonnell Dou- 
glas. Nada de raro tiene, a la 
luz de esas circunstancias, 
que se acuse a Boeing de 
aprovechar la coyuntura para 
justificar decisiones tomadas 
de antemano. Lo cierto es que 
esos despidos, en caso de 
consumarse, tendrán sus re- 
percusiones en los múltiples 
subcontratistas que la compa- 
nía tiene en la Unión y fuera 
de ella. 

A nivel de organismos inter- 
nacionales las reacciones han 
sido duras pero indudable- 
mente más serenas, proba- 
blemente porque se mueven 
por encima de los intereses 
particulares y son conscientes 
de que más temprano que tar- 
de las aguas volverán a su 
cauce. Con fecha 12 de sep- 
tiembre el presidente de lATA, 
Pierre Jeanniot, condenó en 
nombre de su organización 
los atentados y transmitió el 
pésame a las víctimas; apro- 
vechó también para urgir a las 
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276 compañías miembros de 
la asociación en el sentido de 
que revisen sus sistemas de 
seguridad e incluso los incre- 
menten. Demandó al Comité 
de Seguridad de la asociación 
que tome las acciones perti- 
nentes de cara a definir los 
procedimientos que considere 
necesarios para impedir la re- 
petición de tan execrables ac- 
tos. 

El 12 de septiembre Assad 
Kotaite, presidente del Conse- 
jo de la OACI, emitió un co- 





transporte aéreo en vuelos in- 
ternacionales, pero para el pe- 
ríodo de tiempo que debe 
transcurrir hasta que eso su- 
ceda, la OACI recomienda la 
aplicación de los criterios del 
Anexo 17 también a los vue- 
los interiores, mantener las 
puertas de acceso a las cabi- 
nas de pilotos cerradas duran- 


te todo el vuelo y aumentar ' 
los controles de seguridad en | 


los aeropuertos, en adición 
por supuesto a la aplicación 
del máximo rigor de las leyes 





En el marasmo de sugerencias para aumentar la seguridad del 
transporte aéreo hay quien aboga por convertir las cabinas de vue- 
lo de los aviones comerciales en fortines aislados y blindados. - 
Airbus Industrie- 


municado de condolencia y 
condena de los brutales aten- 
tados sucedidos en territorio 
estadounidense, como no po- 
día ser de otra manera, para 
después reclamar la colabora- 
ción de todas las naciones 
con el fin de erradicar la ame- 
naza social del terrorismo. 

El 25 de septiembre, con 
motivo de la celebración en 
Montreal de la 33 Asamblea 
de la OACI, se aprobó la con- 
vocatoria de una conferencia 
internacional de alto nivel para 
examinar los aspectos de la 
seguridad aérea tras el nuevo 
escenario creado por los aten- 
tados. El objetivo final es revi- 
sar el Anexo 17 donde se es- 
tablecen las normas, prácticas 
recomendadas y procedimien- 
tos para la seguridad del 











en la persecución y castigo de 
los responsables de acciones 
contra la seguridad aérea. 
Consecuencia inevitable de 
los atentados del 11 de sep- 


' tiembre ha sido la histeria cre- 


ada a todos los niveles en de- 
manda de soluciones inme- 
diatas para evitar secuestros 
aéreos. En los medios están 
circulando -lo que es más gra- 


ve, avaladas por algunas per- | 
sonas pertenecientes al sector 


aeronáutico- sorprendentes 
cuando no disparatadas medi- 
das para reforzar las muy dis- 
cutibles que ya se han toma- 
do en Estados Unidos y en al- 
gún otro país, basadas en la 
incorporación de vigilantes ar- 
mados en los vuelos, es decir, 
en la introducción de armas 
de fuego en un lugar donde 
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no debería haberlas nunca 
bajo ningún concepto, sea 
quien fuere el portador. 

Se habla de proveer de pis- 
tolas a los pilotos, de convertir 
las cabinas de vuelo en forta- 
lezas blindadas, bien con 
puertas a prueba de balas, 
bien convirtiéndolas en reduc- 
tos independientes de la cabi- 
na de pasajeros con accesos 
propios desde el exterior, se 
propugna dotar a los pilotos 
de mecanismos para despre- 
surizar independientemente 
las cabinas de pasajeros, 
equipar a los aviones para 
que puedan ser volados por 
control remoto en caso de se- 
cuestro e incluso la vigilancia 
de las cabinas por parte de 
los pilotos mediante cámaras 
de vídeo, entre otras lumino- 
sas ideas que, por añadidura, 
supondrían un buen negocio 


para algunas industrias, 


Y todo eso justificado con 
razonamientos alguno de los 
cuales es incalificable, por 


ejemplo: «...así lo más que 


podrían hacer los secuestra- 
dores es destruir el avión con 
todos sus ocupantes, pero al 
menos no lo estrellarían con- 
tra un blanco». Semejantes 
argumentos guardan un cierto 
paralelismo, salvando las dis- 
tancias, con algo sucedido 
allá por los 80, que fue la apa- 
rición de una corriente promo- 
vida por algunas autoridades 
certificadoras en el sentido de 


introducir multitud de medidas 


en las cabinas de pasajeros 
para proteger a éstos frente a 
incendios y accidentes: era la 
búsqueda del accidente segu- 
ro en oposición a la solución 
lógica; que es evitar los acci- 
dentes. Los sagaces paladi- 
nes de todas esas medidas se 
olvidan de algo fundamental, 
cual es que para evitar crime- 
nes como los sucedidos el 11 
de septiembre la única medi- 
da fiable al 100% es impedir 
que los autores en potencia 
accedan al interior de los avio- 
nes. Una vez éstos dentro, la 
suerte está echada. 

















equipada con motores 
RB.211-535E4B, y los avio- 
nes serán entregados en los 
próximos dos años. 


+ Bombardier Canadair 
ha sufrido una serie de pro- 
blemas con su nuevo 
CRJ700 que le han obligado 
a replantear sus entregas 
para el próximo año, redu- 
ciendo a 29 unidades las que 
serán entregadas en 2002 
frente a las 35 que estaban 
inicialmente previstas. El 
más importante de todos 
ellos ha sido el retraso de 
seis meses en la obtención 
del certificado de aeronave- 
gabilidad de la FAA estadou- 
nidense, como consecuencia 
de dificultades con el regis- 
trador de datos de vuelo y de 
algunos fallos de los siste- 
mas electrónicos de control 
de vuelo. Sin embargo se 
han sumado factores exter- 
nos, como el retraso en las 
autorizaciones de funciona- 
miento de la nueva factoría 
de Mirabel a la que se trans- 
firió tiempo atrás la produc- 
ción del CRJI700. 


+ La más reciente de las 
versiones del motor CF6, la 
CF6-80E1A3, comenzó sus 
ensayos a bordo de un 
A330-200 el 24 de agosto, 
con un vuelo con origen y 
destino en Toulouse que tu- 
vo una duración de 2 horas y 
55 minutos. El motor, cuyo 
empuje es de 72.000 libras 
(32.660 kg.) recibió su certifi- 
cación de la FAA el 27 de ju- 
nio y constituye la versión de 
mayor empuje del CF6 pro- 
ducida hasta la fecha. Preci- 
samente se ha cumplido ha- 
ce poco el 30 aniversario del 
CF6, más de 6.000 unidades 
del cual están operando y 
acumulan por encima de las 
212.000 horas de vuelo. La 
versión inicial del CF6 tenía 
un empuje de 40.000 libras 
(18,145 kg.). 


+ El turbohélice regional 
Sukhoi Su-80 llevó a cabo 
su primer vuelo el día 4 de 
septiembre pasado con una 
duración de 26 minutos. El 
Su-80 está equipado con 
motores General Electric 
CT7-9B. 
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y Un equipo de 
evaluación 
independiente 
recomienda 
lanzar la 
producción del 
MV-22 


n equipo independiente 

ha analizado la situación 
del programa y ha recomen- 
dado lanzar la producción, 
aunque reduciendo esta a un 
mínimo hasta que las de- 
ficiencias de diseño sean co- 
rregidas. 

Tal recomendación retrasa- 
ría el programa con respecto 
a la intención original de co- 
menzar la producción al máxi- 
mo ritmo a finales del pasado 
año. No obstante, permitir que 
la producción continúe minimi- 
zará los incrementos de cos- 
tes y los retrasos en el progra- 
ma, que serán inevitables si el 
DoD procede con el rediseño 
y nuevas pruebas del sistema. 
Esta deceleración del progra- 
ma aportaría el tiempo nece- 
sario para trabajar en algunos 
temas todavía no cerrados en 
el diseño. 

Después de los dos acci- 
dentes ocurridos el pasado 
año con la perdida de veinti- 
trés marines, el antiguo Se- 
cretario de Defensa nombró 











un equipo para revisar el pro- 
grama. 

Un informe del Cuerpo de 
marines atribuye el último de 
los accidentes ocurrido el on- 
ce de diciembre del pasado 
año a la combinación de la ro- 
tura de una línea hidráulica y 
un defecto en el software. Es- 
te informe recomienda a Bell- 
Boeing el rediseño de las gón- 
dolas para evitar roces de las 
líneas hidráulicas y un redise- 
ño del software. 

El equipo de trabajo para la 
evaluación del programa tam- 
bién recomendó en sus con- 
clusiones que los problemas 
técnicos levantados por los 
marines en su informe deberí- 


an ser estudiados, además de 


proponer mejoras de fiabilidad 
y mantenibilidad y pruebas 
adicionales. 

Los evaluadores validaron 
el concepto básico del MV-22 
como una solución adecuada 
para las necesidades del 
Cuerpo de Marines manifes- 
tando que no existen fallos en 
el diseño básico. 

Limitando la producción en- 
tre seis y once aviones al año 
se podría permitir desviar di- 
nero de producción a desarro- 
llo; el coste de producción se 
incrementaría junto con el de 
desarrollo debido a los esfuer- 
zos de rediseño. No obstante 
los costes globales serian me- 


> 








nores que si la línea de pro- 
ducción parara completamen- 
te y se iniciara mas tarde. 

El rediseño y las pruebas 
adicionales recomendadas 
podrían llevar uno o dos años. 
El equipo de evaluación ha 
sugerido que se incluya una 
prueba de fiabilidad sostenida 
para verificar que la tasa de 
fallos no es tan alta como pa- 
rece después de los últimos 
accidentes, lo que requerirá 
un mínimo de aviones alcan- 
zable con la continuación de 
la producción a bajo ritmo. 


Y Boeing ultima la 

fase de 
demostración 
conceptual del 
JSF 


n 1996 el Departamento | 


de Defensa de los Esta- 
dos Unidos (DoD) adjudicó a 
Boeing y a Lockheed Martin 
un contrato por valor aproxi- 
mado de unos 660 millones 
de dólares para el programa 
de demostración conceptual 
del JSF. El contrato obliga a 
las dos empresas en compe- 
tición a construir un avión 
que demuestre tres requeri- 
mientos específicos: comu- 
nalidad, buenas caracterís- 
ticas de manejo a baja velo- 
cidad con capacidad de 














aterrizar en portaaviones y 
capacidad de despegue y 
aterrizaje vertical STOVL. 

El concepto de validar los 
respectivos diseños del sis- 
tema de armas propuestos 
así como la madurez de las 
nuevas tecnologías usadas 
antes de comenzar el desa- 
rrollo, ha sido un elemento 
clave en este programa des- 
de su concepción reduciendo 
costes y riesgos. Los resulta- 
dos de esta fase serán teni- 
dos en cuenta a la hora de 
adjudicar a uno de los dos el 
futuro contrato de desarrollo 
y producción EMD (Enginee- 
ring and Manufacturing De- 
velopment). A finales del 
2001. 

Boeing ha incorporado a 
este proyecto innovaciones 
tecnológicas en el concepto 
de diseño, nuevas herra- 
mientas y procesos de avan- 
zada tecnología para conse- 
guir los requerimientos ope- 
racionales del JSF. Para 
demostrar la validez de su 
concepto y la madurez de las 
tecnologías aplicadas, Bo- 
eing ha usado básicamente 
cuatro elementos : dos proto- 
tipos para demostrar el con- 
cepto, un avión 737 como la- 
boratorio en vuelo de avióni- 
ca, una maqueta a escala 
real del JSF y simuladores 
de misión. 

Boeing ha desarrollado el 
X32 que no es realmente un 
prototipo sino un demostra- 
dor de tecnología, del cual 
existen dos versiones : 

El X32A para demostrar la 
características de aterrizaje y 
despegue convencional re- 
queridas por la US Air Force, 
así como las requeridas a 
baja velocidad para poder 
aterrizar en portaaviones y 
demandadas por la US 
Navy. 

El X32B que valida las ca- 
racterísticas STVOL requeri- 
das por el cuerpo de marines 
americano y por la UK Royal 
Navy. 

Ademas de la capacidad 
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de cumplir los requerimien- 
tos técnicos, el X32 debe de- 
mostrar que es posible ha- 
cerlo dentro de los costes re- 
queridos por el gobierno. 
Boeing ha conseguido mon- 
tar estos demostradores con 
la mitad de horas de trabajo 
y personal que en un princi- 
pio se estimó teniendo en 
cuenta aviones anteriores 
comparables. Los costes de 
montaje fueron reducidos en 
un 50% con respecto al 
YF22 y con un 80% menos 
de defectos. 

Boeing esta probando en 
vuelo un paquete de aviónica 
representativo de su concep- 
to de aviónica para el JSF 
usando un B-737 como pla- 
taforma AFL (Avionics Flight 
Laboratory). Este paquete in- 
cluye un procesador central, 
un radar multifunción instala- 
do en un domo en la nariz 
del avión y otros sensores. 

El AFL puede llevar un 
gran número de ingenieros 
electrónicos a bordo que 
pueden seguir los datos de 
prueba en tiempo real identi- 
ficando anomalías del siste- 
ma. Las plataformas de caza 
convencionales obligan a los 
ingenieros a mantenerse en 
tierra, confiando en la tele- 
metría y la recreación de los 
datos de prueba. El AFL ha 
realizado mas de cuarenta 
misiones desde Diciembre 
de 1999. 

Usando un modelo a esca- 
la real de avión, Boeing con- 
firmó sus predicciones en re- 
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lación con la efectividad del 
radar y las características 
«stealh». Los avances en 
tecnologías de baja detec- 
ción han traído una reduc- 
ción considerable en costes 
de soporte comparado con 
aviones existentes con este 
tipo de requerimientos. 
Características claves de 
la maqueta incluyen apertura 
de antenas, elementos de 
guerra electrónica, propul- 
sión y radar, puertas y pane- 


les de acceso, superficies de 


control movibles, comparti- 
mento para armas, luces , 
recubrimientos y la cúpula. 

Boeing ha desarrollado 
cuatro simuladores de misión 
(FMS) que le ayudarán a va- 
lidar el concepto del sistema 
de armas. Un simulador de 
cabina usado en el FMS 
ofrece a los pilotos una simu- 
lación altamente fiable de los 
sistemas y controles de cabi- 
na. 

Las características princi- 
pales del Simulador de mi- 
sión son: 

Fusión. La información re- 
cibida de los sensores de a 
bordo y del exterior son pre- 
sentadas de una manera in- 
tegrada al piloto. 

Facilidad de manejo, inclu- 
yendo reconocimiento de voz 
y presentación de datos en 
el casco 

Simulación de localización 
de blancos e identificación 
de amenazas ; 

Simulación de caracterís- 
ticas de supervivencia 
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Y Cinco compañías 

internacionales 
se unen al 
proyecto Mako 


| programa Mako, finan- ' 


ciado conjuntamente por 
la División Militar de EADS y 
la Fuerza Y Defensa Aérea 
de los Emiratos Arabes Uni- 
dos (UAE), esta avanzando 
con rapidez. Cinco de los 
mayores suministradores ae- 
ronáuticos han firmado 
MoUs con EADS y la UAE 
para apoyar activamente el 
progreso del proyecto: 
APPH Precision Hydraulics 











(UK) esta interesada en el 
tren de aterrizaje y los siste- 
mas hidráulicos 

BAE Systems Controls 
(UK/USA) oferta por los com- 
putadores de vuelo, sistema 
de control de vuelo y sistema 
de control de utilidades 

BGT/Dieh! (Ge) quiere su- 
ministrar computadores de 
control de vuelo y de misión y 
participar en los sistemas de 
armas y autodefensa así co- 
mo en equipos de ayuda a la 
enseñanza 

FHL (Fairey Hydraulics 
Ltd) (UK) participaría en sis- 
temas de control de vuelo 

El grupo SNECMA ofrece 
el motor M88-2, el tren de 
aterrizaje (Messier Dowty), la 
caja de engranajes (Hispano 
Suiza), y los sistemas de 
arranque incluyendo el APU 
(Microturbo). 

Otras compañías ya habí- 
an firmado con anterioridad 
MoUs como potenciales su- 
ministradores del Mako: 

Computer Devices (UK) 
para computadores de mi- 
sión, sistemas de controles y 
presentación de datos y sis- 
tema de gestión de arma- 
mento. 
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Euroje/MTU (Ge) interesa- 
da en instalar su motor 
EJ200 

General Electric (USA) que 
ofrece su motor GE-414 

Honeywell (USA) para el 
sistema de control ambiental, 
luces externas, sistemas de 
navegación, hidráulico y de 
potencia secundaria. 


El Mako, nombre que res- | 


ponde al nombre de una peli- 
grosa especie de tiburón, es- 
tará disponible en dos varian- 
tes que derivaran del mismo 
diseño básico, estructura y 
sistema de propulsión: 

Una versión de entrena- 
miento con cabina para dos 
pilotos, una potencia de mo- 
tor limitada y sin capacidad 
de instalación de armas. 

Un caza ligero monoman- 
do con un radar de caracte- 
rísticas avanzadas, un pa- 
quete de contramedidas elec- 
trónicas y un sistema de 
aviónica y misión al estado 
del arte que incluirá equipos 
como el FLIR. Esta versión 
llevara a bordo un cañón y 
estaciones externas de car- 
ga, donde se podrán instalar 
misiles aire-aire, aire-tierra, 
bombas, depósitos de com- 
bustible o « pods» de recono- 
cimiento. 

El Mako será la alternativa 
que EADS pondrá en el mer- 
cado para aquellas fuerzas 
aéreas con presupuestos re- 
ducidos que quieran optar 
por un caza moderno esti- 
mándose la demanda en 
unas 2500 unidades entre el 
2005 y el 2025. 


EADS CASA 
firma con 
Polonia un 
contrato de 
venta de ocho 
aviones C-295 


| Gobierno polaco y 
EADS-CASA han firma- 
do un contrato de compra de 
ocho aviones CASA C-295 
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Cabina del 295. 


para la Fuerza Aérea Polaca 
que sustituirán a los antiguos 
Antonov An-26. 

El valor total del contrato 
asciende a 212 millones de 


dólares con un programa de 


entregas que comienza a 
mediados del 2003 y termina 
en el 2005. Los competido- 
res han sido el C27J italiano 
y el An-32 de Ucrania. 

La decisión final para la 
adjudicación del contrato se 
ha basado en tres puntos 
principales: el cumplimiento 
de los requerimientos tanto 
operativos como comerciales 
de la Fuerza Aérea Polaca, 
la confirmación de que el 
ofertante, dentro del marco 
del contrato, estaba decidido 
a tomar parte en la privatiza- 
ción de la industria aeronáu- 
tica polaca PLZ Warszawa 
Okecie, y el tercero un pro- 
grama de compensación in- 
dustrial óptimo para la indus- 
tria aeronáutica polaca y que 


satisface los requerimientos 


de su Gobierno. 

La compra inicial del 51% 
del capital de Okecie por 
parte de EADS CASA supo- 
ne un paso mas para la inte- 
gración de la Industria pola- 
ca dentro de Europa. Okecie 





es una empresa aeronáutica 
de algo mas de 700 trabaja- 
dores con una tradición de 
setenta y cinco años en la fa- 
bricación de aviones ligeros 
que esta ubicada en los alre- 
dedores del aeropuerto de 
Varsovia. 

El CASA C-295 es un 
avión de transporte militar 
medio con una capacidad de 
mas de 9000 kg cuya pro- 
ducción en serie ya ha co- 
menzado, estando previstas 
las primeras entregas al 
Ejercito del Aire Español a fi- 
nales de este año. 


Y 


Indra y Ogma 
firman un 
acuerdo de 
colaboración 


¡ ndra y la compañía portu- 
guesa Ogma han firmado 
un acuerdo de cooperación 
en las áreas de Simulación y 
Sistemas Automáticos de 
Mantenimiento (SIM/SAM), 
por el que Indra proporciona- 
rá la tecnología y Ogma las 
posibilidades de penetración 
comercial en los países de 
habla portuguesa, especial- 
mente Brasil. 

















Este acuerdo significa la 
continuidad del que ya alcan- 
zaron ambas compañías para 
desarrollar de forma conjunta 
el actual simulador del F-16 
de la Fuerza Aérea Portugue- 
sa y hace hincapié en la intro- 
ducción del nuevo banco de 
pruebas de equipos electróni- 
cos desarrollado por Indra, el 
SAMe (Sistema Automático 
de Mantenimiento estándar). 

Ogma tiene como principal 
área de negocio la prestación 
de servicios de mantenimiento 
y reparación de los aviones y 
equipos de la Fuerza Aérea 
Portuguesa, además de ser 
responsable de los Airbus A- 
319, A320 y A-321, de TAP 
(Líneas Aéreas de Portugal) y 
participará en la construcción 
del transporte militar Airbus A- 
400M. 

Gracias a la firma de este 
acuerdo, formalizado el pasa- 
do mes de mayo en Portugal, 
Indra potenciará su relación 
con la Industria Aeronáutica 
Nacional portuguesa, a la que 
ha suministrado simuladores 
de vuelo y de control de tráfi- 
co aéreo, y mejorará su com- 
petitividad en los diversos pro- 
yectos nacionales e interna- 
cionales en los que participa 














REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2001 

















año. Esta misión, bautizada 
como PSTPSM-1 (Penta- 
gon's Space Test Program 
Satellite Mission 1), será 
puesta en órbita en el futuro 


25 de noviembre, también 
desde la Guayana Francesa, 
y poco después la definitiva 
entrada en servicio de la 
desdichada saga 5, cuyo 


M Arianespace, 
Alcatel y 
Eutelsat, un 








equipo que 
funciona a la 
perfección 


L as comunicaciones entre 
el continente americano 
y europeo están aseguradas 
por quince años. Con la lle- 
gada al espacio del satélite 
de Eutelsat Atlantic Bird 2 
(Pájaro Atlántico 2), fabrica- 
do por Alcatel y lanzado por 
Ariane, se ha logrado un ne- 
xo de última generación para 
las comunicaciones de todo 
tipo y las transmisiones de 
datos como Internet, televi- 
sión o radio. Estas capacida- 
des serán apoyadas con la 
llegada, a comienzos del 
año que viene, del Atlantic 
Bird 1, una pareja que sin 
llegar a emplear todas sus 
prestaciones técnicas po- 
drán cubrir con una fiabilidad 
cercana al 100% desde las 
costa Este de América hasta 
Europa y el Cercano Orien- 
te. Con este lanzamiento la 
familia 4 de Ariane logra su 
éxito número 64, una cifra 
nada desdeñable para un 
mercado tan competitivo y 
siempre en constante reno- 
vación. Para este año hay 
previstos 10 lanzamientos 
más con el 4, el último con la 
versión 44P, el siguiente se- 
rá un satélite de DirecTV el 

















próximo vuelo se ha metido 
en la agenda con los calen- 
darios del 2002 casi sin es- 
trenar. Pero no podían faltar 
los nervios, con el susto to- 
davía en el cuerpo por el 
Ariane 5 de julio, la aparición 
de una anomalía en el siste- 
ma de comunicaciones del 
lanzador casi causó la pérdi- 
da de la “ventana” de lanza- 
miento, un problema que fue 
resuelto con un sencillo “re- 
set" del sistema por los inge- 
nieros y con mucha ventura 
para los presentes en Kou- 
rou, especialmente para los 
directivos de las tres compa- 
ñías que observaron en los 
monitores el normal desarro- 
llo del lanzamiento con una 
sonrisa nerviosa. Atlantic 
Bird 2, que se localiza en 8 


' Grados Oeste, está equipa- 


do con 26 transpondedores 
en banda Ku y sustituirá a 
Telecom 2A. Su pareja, 
Atlantic Bird 1, se situará en 
el vecindario orbital, en 12.5 


' Grados Oeste y transportará 


24 transpondedores en su 
periplo orbital. 


AeroÁstro 
contratada por 
la U.S. Air 
Force 


a compañía aeroespacial 
norteamericana AeroAs- 
tro ha sido seleccionada por 
la U.S. Air Force para el de- 
sarrollo y construcción de un 
satélite de pequeñas dimen- 
siones. El contrato está valo- 
rado en 11,2 millones de dó- 


L 


lares y debe culminarse con 


el lanzamiento de la nave en 
el 2005 o 2006, momento en 
el que comenzará la fase 
operativa de un conglomera- 
do de cuatro experimentos 
gubernamentales cuya dura- 


| | ción total no podrá superar el 








vehículo reutilizable estadou- 
nidense (Air Force Evolved 
Expendable Launch Vehicle). 


Atlas 
y su espía 


uevos amigos espacia- 

les para momentos 
comprometidos en Estados 
Unidos y el Mundo. El pasa- 
do mes de septiembre y sin 
conexión ninguna con el des- 
graciado y tristemente popu- 
lar “11 de Septiembre”, fue 
puesto en órbita la primera 
unidad de la nueva genera- 
ción de satélites espía, un 


recién llegado que trae un | 


pan bajo el brazo para las 
centrales de inteligencia nor- 
teamericanas. El ingenio, 
lanzado por un vector Atlas 


2AS desde la Base Aérea de '| 


Vandenberg es propiedad y 
será operado y gestionado 


por la NRO (National Recon- | 


naissance Office), y es la pri- 
mera piedra de una constela- 
ción ultra secreta de satélites 
espía de altas capacidades y 
de costes multimillonarios 
que será fabricada por Lock- 
heed Martin. Las series ante- 
riores fueron puestas en ór- 
bita por los lanzadores pesa- 
dos Titan 4, pero la 
reducción de peso de los sa- 
télites ha hecho posible que 
pueda utilizarse un lanzador 
más económico y ligero, el 
Atlas 2AS, y se pretende, en 
un futuro cercano, que sean 


los Atlas 5 y Delta 4 0 el 


EELV (Evolved Expendable 
Launch Vehicle), los encar- 
gados de tan secreta misión. 

Un Lockheed Martin Titan 
4B, bajo la clave B-34, lanzó 
desde Vandemberg otra car- 
ga secreta a comienzos de 
octubre, según los expertos 
un satélite de observación le- 
jana que también sería apa- 
drinado por la NRO (National 
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Reconnaissance Office) y 
capaz de localizar tropas y 
unidades adversarias, objeti- 
vos clave enemigos y descu- 
brir posibles peligros para los 
territorios o vidas de Estados 
Unidos y sus aliados. Entre 
las diversas posibilidades 
manejadas sobre cuál sería 
el pasajero desconocido a 
bordo del Titan hay que des- 


' tacar el ElS (Enhanced Ima- 


ging System), un satélite de 
nueva generación de 15.000 
kilos dedicado a la observa- 
ción remota por radar y cá- 
maras de áreas definidas y 
con altísima velocidad de 
transmisión de datos. La se- 
gunda posibilidad es una uni- 
dad de la familia KH-11 o 
Keyhole, sistema que trabaja 
con imágenes fotoelectróni- 
cas de sus objetivos y que 
operan en órbitas polares 
elípticas de 325 a 965 kiló- 
metros de perigeo y apogeo. 
La tercera opción, con pocas 
































posibilidades, es una versión 
mejorada del clásico Lacros- 
se, un sistema de imagen 
por radar denominado Onyx. 


Sin financiación 
para los 
vehículos X-33 
y X-34 


a U.S. Air Force ha decidi- 

do definitivamente retirar 
su participación económica a 
los proyectos de desarrollo de 
los futuros vehículos X-33 y 
X-34, lo que supone la segun- 
da retirada gubernamental del 
proyectos tras la estrepitosa 
salida de la NASA y un duro 
varapalo para las grandes 
empresas aeroespaciales, 
ahora en un punto en la nada 
con varios proyectos sin con- 
cluir y con grandes gastos a 





sus espaldas. Lockheed Mar- 
tin es la constructora del lan- 
zador X-33, un vehículo valo- 
rado en 130.000 millones de 
dólares y que inició bajo el 
auspicio de la NASA. Orbital 
Sciences es la compañía con- 
tratista principal del X-34. Me- 
jor suerte ha corrido el X-37, 
que seguirá bajo financiación 
conjunta de la NASA y la U.S. 
Air Force. 


Hoteles con 
vistas a la 
Tierra e 
espués del éxito econó- 
mico que supusieron para 
las arcas de la Agencia Espa- 
cial rusa los casi 4000 millo- 


nes de pesetas del viaje del 
millonario Dennis Tito a la 
ISS, experiencia a la que su- 
mar la creciente demanda de 
este tipo de experiencias por 
otros millonarios, un consorcio 
ruso americano se ha decidi- 
do a dar el primer y decidido 
paso para abrir un nuevo ca- 
mino para la presencia huma- 
na en el Espacio, la construc- 
ción de un hotel espacial. Con 


' un coste cercano a los 20.000 





millones de pesetas y con ca- 
pacidad para tres inquilinos, 
según los planos del proyecto 
inicial de miniestación y la ca- 


pacidad de los “taxis” Soyuz; | 


el responsable principal de 
esta apuesta es la sociedad 
rusa MirCorp, encargada de la 
explotación comercial de la 
desaparecida MIR y participa- 
da por el consorcio ruso Ener- 
guia. La fecha prevista para 


su inauguración es el 2004 y 
los medios para financiarla se 
están buscando a través de 
inversiones privadas de capi- 
tal, socios capitalistas del 
mundo del turismo y por los 
rentables sueños de muchos 
viajeros espaciales a quienes 
el dinero les hace olvidar a la 
gravedad a cambio de un bi- 
llete de vuelo. Por el momento 
Energuia obtendrá fondos con 
los sucesores de Tito a la ISS, 
un negocio muy claro para los 
rusos pero poco lógico y mal 
aceptado por los vecinos nor- 
teamericanos de la Estación 
Internacional. Yuri Kóptev, di- 
rector general de la Agencia 
Espacial Rusa (Rosaviakos- 
mos), ha comunicado que en 
los dos lanzamientos Soyuz 
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previstos para el 2002 a la | 


ISS puede ser muy probable 
que viajen más turistas espa- 
ciales, algunos de ellos ya 
con nombre propio y fecha ca- 
si definitiva en el calendario 
espacial internacional. 

Esta nueva política comer- 
cial no afectará al acuerdo fir- 
mado por Antonio Rodotá, di- 
rector general de la ESA 
(Agencia Espacial Europea), y 


Yuri Koptev, director general | 
de Rosaviakosmos, por el que | 


los astronautas europeos via- 
jarán a la ISS desde el 2001 
al 2006 en naves rusas del ti- 
po Soyuz. El personal de la 
ESA ejercerá funciones de in- 
geniero de vuelo mientras 
permanezca como tripulante 
de las Soyuz, y sus viajes se 
dividirán en dos modalidades 
“Vuelos Taxi”, duración total 
inferior a quince días entre el 
traslado y permanencia en la 
ISS, y “Vuelos Incrementa- 
dos”, que suponen las posibili- 
dad de permanecer como re- 
sidente en la ISS por varios 
meses. El pago de cada vue- 
lo, según se recoge en el 
“acuerdo marco”, se realizará 
presupuestando cada vuelo 
según su contenido experi- 
mental, duración y necesida- 
des, y en él se incluirán los 
costes de gestión y entrena- 
miento de las tripulaciones. La 
ASI, Agencia Espacial ltalia- 
na, ha sido la primera en op- 
tar a una plaza, el afortunado 
será el astronauta ESA Ro- 
berto Vittori, un Italiano miem- 
bro del eurocuerpo desde 
1998 y que es muy probable 
que llegue a la ISS antes de 
que acabe este año. El módu- 
lo laboratorio de la ESA, Co- 
lumbus, se unirá a la ISS a lo 
largo del 2004. 


EMS 
Technologies 
adquiere 
NetSat28 


a compañía estadouni- 
dense EMS Technologies 





ha tomado el control de la 
compañía de satélites Net- 
Sat28, una de las diversas 
compañías norteamericanas | 
con licencias gubernamenta- 
les para la explotación por sa- 
télites de las señales de ban- 
da Ka y para lo que tiene en 
proyecto la construcción de 
una gran estación espacial re- 
petidora. NetSat28 mantiene 
en la agenda el lanzamiento 
de un satélite geoestacionario 
capaz de transmitir datos e In- 
ternet a una velocidad de más 
de 40 megabits por segundo. 


Emisoras desde 
el cielo 


| 25 de septiembre co- 

menzaba su andadura 
comercial la compañía de ra- 
dio vía satélite XM Satellite 
Radio, con base en Washing- 
ton y con servicios, por el mo- 
mento, en las ciudades esta- 
dounidenses de Dallas y San 
Diego, un principio limitado 
por los ataques a Nueva York 
y Washington, aunque las 
previsiones apuntan a que a 
mediados de noviembre ya 
estará cubierto todo el territo- 
rio de Estados Unidos por la 
señal satélite. 


Alaska se 
Y apunta al circo 
espacial 


uatro experimentos de la 

NASA y la U.S. Air Force 
(PICOSat, Sapphire, PCSat y 
Starshine 3) y un Lockheed 
Martin Athena 1 fueron el 
cóctel inaugural del nuevo 
Complejo Espacial Kodiak, un 
centro emplazado en las cos- 
ta de Alaska. Pocas horas 
después se tenía la señal de 
que las cuatro unidades habí- 
an desplegado sin problemas 
sus paneles solares y comen- 
zaban su etapa operativa en 
órbita polar. Esta misión de 
38 millones de dólares ha su- 
puesto un enorme-:éxito para 
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la AADC (Alaska Aerospace 
Development Corporation), 
corporación pública formada 
en 1991 y actuales operado- 
res del Complejo Kodiak. 
Hasta el momento y como 
prueba sólo se habían lanza- 
do tres misiles suborbitales 
desde este complejo, pero 
ahora, según los gestores de 
AADC, no sería de extrañar 
que llegasen múltiples ofertas 
para lanzamientos de peque- 
ñas cargas comerciales o mi- 
litares a situar en órbitas pola- 
res. 


La Isla de 
Christmas 
cerca de las 
estrellas 





ada día está más cerca- 
na la realidad de un pro- 
yecto considerado como un 
“pensamiento al aire”, el 
APSC (Asia Pacific Space 
Center), un centro de lanza- 
mientos espaciales en la ¡isla 
australiana de Christmas, en 
el Pacífico, y que operará 
comercialmente con lanzado- 
res Aurora, una versión modi- 
ficada del popular Soyuz ru- 
so. El gobierno australiano 
participa con 52 de los 400 
millones de dólares necesa- 
rios para su construcción, 
siendo el tramo restante pro- 
piedad de empresas e inver- 
sores privados de Australia y 
Corea del Sur, principalmen- 
te. De cumplirse el calendario 
más optimista las obras co- 
menzarían antes del final de 
este año y el vuelo inaugural 
sería en el 2003. Aurora pre- 
tende ser un “nuevo” y duro 
competidor en el mercado de 
lanzadores mundial, un espa- 
cio dominado por Europa con 
| Arianespace con su serie 4, 
el consorcio ILS (Internatio- 
nal Launch Services) y por 
los fabricantes norteameri- 
canos como Boeing o Lock- 
heed Martin. Las expectati- 
vas de éxito se fundamentan 
en el emplazamiento del 
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complejo lanzador, una ven- 
taja geográfica que reduce 
costes de lanzamiento drásti- 
camente. Con este modelo 
pueden ponerse en órbita 4.5 
toneladas métricas en órbita 
geoestacionaria (GEO), prin- 
cipalmente satélites de co- 
municaciones, y el coste final 
puede bajar de los 20.000 
dólares por kilo que se co- 


bran en la actualidad a | 
' 15.000 por la menor necesi- | 


dad de combustible necesa- 
ria para llevar la carga a su 
destino, una cantidad que ha- 
rá muy competitiva la firma 
de contratos entre las dife- 
rentes ofertas de vectores a 
lo largo del Mundo. 


Lockheed 
Martin trabaja 
para GE 
Americom 





ockheed Martin Space 

Systems ha sido el fabri- 
cante elegido por GE Ameri- 
com (GE American Commu- 
nications) para la construc- 
ción de tres unidades A2100, 
satélites geoestacionarios de 
comunicaciones. Las dos pri- 
meras unidades, GE-10 y 
GE-11, sustituirán a los ac- 
tuales Satcom C-4 y C-3 y 
distribuirán señal de televi- 
sión en Estados Unidos por 
medio de sus 24 transponde- 
dores en banda C. GE-18, la 
tercera unidad, será utilizada 
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como repetidor espacial. Las 


últimas unidades compradas 
por GE Americom fueron sie- 
te satélites adquiridos a la 
francesa Alcatel Space du- 
rante el año 2000 y en tres 
contratos diferentes. Ade- 
más, GE Americom pretende 
adquirir en techas próximas 
el consorcio europeo de co- 
municaciones SES-Astra. 


Peinando 
cometas 





a sonda Deep Space 1, 
lanzada por la NASA en 
octubre de 1998, pasó tan só- 
lo a 2200 kilómetros del co- 
meta Borrelly, tiempo que 
aprovechó para tomar datos 
con sus cuatro instrumentos 
científicos sobre su masa, 
presencia y cantidad de ga- 
ses, interacciones con el 
viento solar, espectrografías 
en infrarrojo, mediciones de 
electrones e ¡ones, composi- 
ción e imágenes de su forma 
y entorno ambiental. Los da- 
tos e imágenes tomados me- 
joran en calidad a los de Giot- 
to, la sonda europea que en 
1986 pasó a 600 kilómetros 
del corazón del Halley. Deep 
Space es una misión “piloto” 
de tecnologías, aunque apro- 
vechada para fines científi- 
cos, entre sus once noveda- 
des destaca el motor iónico 
de bajo consumo y prolonga- 
da vida y capacidades. 


Y A Marte por 
octubre 


| cierre de esta edición 

la Misión Odisea Marcia- 
na completaba a 11 millones 
de kilómetros de la Tierra su 
tercera maniobra de correc- 
ción para acercarse a una ór- 
bita baja de inserción y a su 
trayectoria final de amartiza- 
je, hecho que debería haber- 
se completado a finales de 
octubre de no existir impre- 
vistos por medio. La misión 
de la NASA 2001 Odisea 

















% Próximos lanzamientos 


27 - NRO en un Titan 4B 
estadounidense 

2? - GPS-2R a bordo de 
un Delta 2 norteamericano 

14 - DMSP-16 en un Ti- 
tan 2 

15 - CubeSats como car- 
ga de un vector ruso Dnepr 

17 - Progress Soyuz a la 
ISS con la Misión 7P 

28 - GRACE Eurockot 
Rokot 

29 - Transbordador Ende- 
avour de la NASA, vuelo 
STS-108, con destino a la 
ISS en la Misión “Space 
Station Utilization Flight 1”. 


Marciana es gestionada por 
el JPL (Jet Propulsion Labo- 
ratory), fue construida por 
Lockheed Martin Astronautics 
y entre sus instrumentos se 
encuentran un captador de 
imágenes de tipo térmico, un 
sistema de detección de ra- 
diación y un espectrómetro 
de rayos gamma. 


Y Humor espacial 


n poco de humor para 

despedir este noticiario 
con una anécdota muy popu- 
lar en Internet cuya paterni- 
dad desconocemos, "Cuando 
la NASA inició el lanzamiento 
de astronautas, descubrieron 
rápidamente que los bolígra- 
fos no funcionarían con Gra- 
vedad Cero. Para combatir 
este problema, los científicos 
de la NASA emplearon una 
década y varios miles de mi- 
llones de dólares desarrollan- 
do una bolígrafo que escri- 
biese con Gravedad Cero, 
hacia arriba y hacia abajo, 
bajo el agua, en práctica- 
mente cualquier superficie in- 
cluido el cristal y en un rango 
de temperaturas desde por 
debajo de cero hasta más de 
30096... Los rusos utiliza- 
ron un lapicero”. 
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PANORAMA DE LA SETAN 


Una división con amplios 
horizontes 


En el marco general de las funciones y actividades de carácter militar 
en el CG de la OTAN, se recordaba en el pasado número que las divi- 
siones del Estado Mayor Internacional (IMS) son cinco: Inteligencia 
(INT), Operaciones (OPS), Logística, Armamentos y Recursos (L,A8R), 
Cooperación y Seguridad Regional (C¿RS) y Planes (P8P). La División 
de Cooperación y Seguridad Regional fue creada en 1996 para respon- 
der dentro del IMS a las nuevas actividades militares consecuencia de 
la cada vez mayor dedicación de la Alianza Atlántica a la expansión de 
la estabilidad tanto en los países del Centro y Este de Europa como en 
los países ribereños del Mediterráneo. La División C£RS tiene como 
misión servir de punto focal para los contactos y la cooperación de ca- 
rácter militar con los países miembros de la Asociación para la Paz 
(APP), incluidas Rusia y Ucrania, y con los países del Dialogo Medite- 
rráneo. La División también tiene como función coordinar y desarrollar 
el asesoramiento militar en todos los temas relacionados con desarme, 
control de armas convencionales, medidas para el Fomento de la Se- 
guridad y Confianza (CSBM) y con aspectos generales de cooperación 
en Seguridad. Por otra parte, la División actúa como punto de referen- 
cia del Comité Militar en relación con la OSCE para temas de desarme, 
control de armamentos convencionales, CSBM, así como en políticas 
relativas a armas pequeñas y ligeras (SALW) y la acción global humani- 
taría sobre minas (GHMA). Además de estas funciones la División apo- 
ya las actividades del grupo de trabajo del Comité Militar sobre Coope- 
ración (MCWG(COOP)) y el grupo de trabajo del Comité Militar sobre 
Cooperación con países socios (UCWG(COOP)+). Otro aspecto desta- 
cado de la División es la existencia de órganos dependientes de la mis- 
ma situados en el exterior del CG de Bruselas. 

Para el desempeño de sus funciones la División se estructura en una 
pequeña plana mayor y tres Secciones: Política de Cooperación y Con- 
trol de Armamentos (COOPAC), Rusia/Ucrania (RU/UC) y Organo de 
Apoyo a la Asociación para la Paz (PSE). La Sección de Política de Co- 
operación y Control de Armamentos desarrolla y coordina la contribu- 
ción del Comité Militar a la Asociación para la Paz (APP) y al Dialogo 
Mediterráneo (DM). En ese contexto la Sección prepara los documen- 
tos pertinentes relativos a la posición de las Autoridades Militares de la 
OTAN en los temas relativos a la APP y al MD. Por otra parte, la Sec- 
ción es el punto focal para los aspectos militares de la política de la 
OTAN en relación con el Consejo de Asociación Euro-Atlántica y al DM. 





Vista de la Sala del Consejo del Atlántico Norte durante la reunión 
informal de ministros de Defensa. 26 de septiembre de 2001. 
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Banderas a media asta en el Cuartel General de la OTAN. 
12 de septiembre de 2001. 


Respecto a los aspectos relativos a Control de Armamentos, la COO- 
PAC prepara y desarrolla la posición militar en la Alianza en todo lo re- 
lativo a desarme, control de armamento convencional, CSBM y los as- 
pectos generales de la cooperación en seguridad. Asimismo, actúa co- 
mo punto focal del Comité Militar en su relación con la OSCE en temas 
de desarme, CSBM, armas portátiles y ligeras (SALW) y Acción Global 
Humanitaria sobre Minas (GHMA). 

La Sección Rusia/Ucrania es el punto focal para el asesoramiento al 
Comité Militar en temas relativos a las relaciones de carácter militar de 
la OTAN con Rusia a la luz del Acta Fundacional y con Ucrania de 
acuerdo con la Carta OTAN Ucrania. Igualmente la Sección RU/UC 
prepara y desarrolla los puntos de vista y posiciones del Comité Militar 
en todo lo relativo a la cooperación militar con Rusia y Ucrania y coordi- 
na la contribución del Comité Militar a las relaciones de la OTAN con 
Rusia y Ucrania. En línea con esas funciones, la Sección proporciona 
asesoramiento al Presidente del Comité Militar (CMC) a través del jefe 
de la División sobre las relaciones militares con los citados países. Asi- 
mismo prepara y proporciona asesoramiento militar al Consejo Atlánti- 
co (CAN), Comité Militar (CM) y otros altos comités y grupos de trabajo, 
según se requiera, sobre las relaciones militares con Rusia Ucrania y 
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desarrolla los puntos de vista del CM sobre la cooperación militar con | 


esos países. Por otra parte, la Sección proporciona apoyo a la prepara- 
ción y realización de las reuniones de carácter militar con Rusia y Ucra- 
nia. Entre las reuniones OTAN-Rusia destacan las de nivel de repre- 
sentantes militares (PJC-MR) y de jefes de Estado Mayor de la Defensa 
(PJC-CS). Igualmente se contribuye a preparación de las reuniones de 
los embajadores y ministros aliados con Rusia (PJC). Entre las reunio- 
nes con Ucrania cabe destacar las de representantes militares (MC/PS) 
con Ucrania y las de jefes de Estado Mayor de la Defensa (MC/CS) con 
Ucrania, apoyándose las reuniones del CAN a nivel de embajadores y 
ministros con Ucrania (NUC). 

La Sección que constituye el Organo de Apoyo a la Asociación para 
la Paz (PSE) es la única dentro del Estado Mayor Internacional en la 
que se encuentran destinados oficiales de países socios junto a-oficia- 
les aliados. Su misión es actuar de punto de referencia y autoridad de 
coordinación para todas las actividades militares del Consejo de Aso- 
ciación Euro-Atlántica (EAPC) y de la Asociación para la Paz (APP). 
Asimismo, esta Sección prepara las reuniones y coordina las agendas 
del Comité Militar del Consejo de Asociación Euro-Atlántica (EAPMC) 
tanto a nivel de Representantes Militares (PS) como a nivel de jefes de 
Estado Mayor de la Defensa (CS). Igualmente, desarrolla los documen- 
tos relativos a la APP en el área deformación y entrenamiento contri- 
buyendo además al desarrollo de los planes en la vertiente militar de la 
APP. 
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Personal del Cuartel General de la OTAN durante los tres minutos 
de silencio mantenidos ante los mástiles de las banderas aliadas, 
a media asta. 14 de septiembre de 2001. 


Y Días de prueba 


El comienzo de septiembre transcurría en el CG de la OTAN con la 
actividad caracteristica de la época tras, la este año corta y solo relati- 
va, calma del verano. En esos días, la atención del IMS se centraba en 
el seguimiento de la recién nacida operación “ESSENTIAL HARVEST” 
puesta en marcha tras la decisión del CAN del día 22 de agosto. El Co- 
mité Militar estaba realizando la tradicional gira de trabajo, con reunio- 
nes al más alto nivel, que en esta ocasión tenían por escenario ltalia y 
Hungría. La 143 Reunión del Comité a nivel de jefes de Estado Mayor 
de la Defensa había tenido una primera sesión en Pozzuoli el dia10 y 
una segunda se desarrollaba en Budapest. Presidida por el Almirante 
Venturoni, la reunión tenia una agenda centrada en el intercambio de 
informaciones y puntos de vista sobre la situación en los Balcanes. 
Otros importantes asuntos a tratar eran la Identidad Europea de Seguri- 
dad y Defensa y la nueva Estructura de Fuerza de la OTAN. A primera 
hora de la tarde del dia 11 llegaron al CG las noticias del terrible ataque 
terrorista contra los Estados Unidos. A la indignación unánime por los 
salvajes ataques se unió el dolor por el asesinato de tantos seres hu- 
manos y la solidaridad con los compañeros estadounidenses, pero la 
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Retrato de familia de los asistentes a la reunión informal de ministros de Defensa del 26 de septiembre de 2001. 





Alianza no se paralizó. El Consejo se reunió ese mismo día en sesión | 
especial y el Secretario General hizo una declaración de condena a las 
pocas horas de ocurrir los ataques. Por su parte, el Presidente del Co- 
mité Militar, los Representantes Militares y los miembros del IMS que se 
habían trasladado a Italia y Hungría para apoyar la reunión, regresaron 
a Bruselas. Desde poco después de los ataques, tanto en el Secretaria- 
do Internacional como en el IMS se comenzaron a estudiar las medidas 
adecuadas para responder a la situación. 

El día12 de septiembre tuvo lugar una reunión del CAN que pasara 
a la historia de la Alianza. En esa sesión especial se acordó que " si se 
determina que este ataque se dirigió desde el exterior contra los Esta- 
dos Unidos se considerara como una acción contemplada en el Articulo 
5 del Tratado de Washington que determina que un ataque armado 
contra uno o más aliados en Europa o Norteamérica será considerado 
como un ataque contra todos ellos”. El CAN mantuvo diversas reunio- 
nes los siguientes días y el Comité Militar también se reunió numerosas 
veces en el mes de septiembre para estudiar desde el punto de vista 
militar la situación creada. El dolor por lo ocurrido se manifestó de diver- 
sas formas. Las banderas ondearon a media asta, el libro de condolen- 
cias se lleno de firmas y el día14 se concentraron ante los mástiles de 
las banderas aliadas gran cantidad de personas que trabajan en el CG 
que mantuvieron tres minutos de silencio en señal de duelo. En esos 
días el trabajo se intensifico para, sin desatender las tareas habituales, 
responder al mismo tiempo al reto que se ha presentado tras los bárba- 
ros atentados. Las consultas, estudios y reuniones relacionadas con los 
ataques fueron numerosas y se intensificaron las medidas de seguri- 
dad. De las reuniones de esos dias en Bruselas, cabe destacar la del 
Consejo a nivel de ministros de Defensa de carácter informal pero muy 
importante. Esta reunión programada de antemano y con lugar previsto 
de celebración en Nápoles, sirvió para que los reunidos escuchasen los 
informes del Secretario adjunto de Defensa del los EE.UU, e intercam- 
biar ideas sobre la situación creada. El día 2 de octubre el Sr. Taylor, 
Embajador volante de los EE.UU., informó al CAN y al EAPC sobre el 
origen exterior de los ataques contra Washington y Nueva York. A la luz 
de esos informes y de acuerdo con lo previsto en el Artículo 5 del Trata- 
do de Washington, el Consejo del Atlántico Norte acordó el 4 de octu- 
bre implementar las peticiones presentadas por los EE.UU.. Dichas pe- 
ticiones fueron hechas tras la determinación de que los ataques del 
día11 de septiembre fueron dirigidos desde el exterior del territorio esta- 
dounidense. só 














Foto: OTAN 














UNA ESTRATEGIA 
DE LIBRO 


ON MOTIVO de las operaciones en 
los Balcanes, tuve la oportunidad de 
escuchar en algunas tertulias y leer en 
¿la prensa diaria, numerosos comento- 
rios, en los que se afirmaba que la OTAN, o 
bien carecía de estrategia o estaba equivoca: 
da al llevar a cabo las operaciones que reali- 
zaba contra los fuerzas serbias, en. el citado te- 
atro de operaciones.. Afirmaciones que se rea- 
lizaban como consecuencia del empleo masivo 
de la aviación, en detrimento de la utilización 
de otras fuerzas, que los comentaristas conside- 
raban más efectivas, para lograr la victoria de 
las fuerzas propias. 

En principio, consideré que aquel estado de 
opinión se debía a un desconocimiento sobre 
A praia adecuado de los medios aéreos y su 
relación con la utilización de las fuerzas terres- 
tres o navales, por lo que no le dí mayor impor- 
tancia, aunque sí me sorprendió que no hubie- 
ra ninguna reacción por parte del Ejército del 
Aire, bien a través de algún comunicado o de 
la publicación de algún artículo sobre el parti- 
cular, ya que raras veces se presenta una opor- 
lunidad para defender públicamente la impor- 
tancia que las fuerzas aéreas tienen en las ope- 
raciones conjuntas de las fuerzas armadas. 

Todo ello podía haber quedado 
como una pequeña frustración per- 
sonal, dada mi vocación profesio- 
nal al servicio del Ejército día Aire y 
mi convencimiento de que el em- 
pleo adecuado de los medios aére- 
os son el factor determinante para 
conseguir imponer la voluntad pro- 
pia con el menor coste de vidas por 
parte de nuestras fuerzas, que debe 
ser la principal preocupación de los 
mandos que las dirigen. Por supues- 
to que existe el praia de los da- 
ños que se producen en este tipo de 
ataques, pero el tema de este artícu- 











lo se centra en la utilización de las fuerzas aére- 
as para terminar una guerra al mínimo coste po- 
ra nuestros propios combatientes, como anterior- 
mente se ha dicho. 

Pues bien, mis impresiones anteriores se torna: 
ron en preocupación cuando en conversaciones 
mantenidas con algunas personas del ámbito 
profesional de las ¿std armadas, observé, 
con sorpresa, que también mantenían el criterio 
de que había sido un error la utilización primor 
dial de las fuerzas aéreas por parte de los man- 
dos de la OTAN, ya que habían resultado poco 
eficaces como, añadían, ya se había demostra- 
do en la Guerra del Golfo. Es más, la utilización 
de esta estrategia equivocada había terminado 
con la destitución del general Clark, en su mo- 
mento ¡jefe supremo de pa fuerzas que llevaron a 
cabo las citadas operaciones. 

Este estado de opinión se repetía cuando leí 
hace unas semanas una entrevista a un prestigio 
so militar español que, en un momento de la mis- 
ma, abundaba en las opiniones que anterior- 
mente he citado. Todo lo expuesto me lleva a re- 
flexionar que o bien hay una información que no 
se ha sublicado en los medios de comunicación, 
o bien las personas con las que he hablado y 
los medios, a través de los que me he informa- 

do, desconocen la doctrina clásica 

de utilización de las fuerzas aéreas 

y los beneficios que éstas proporcio- 

nan a la actuación de las fuerzas 

de superficie. 

En efecto, si nos atenemos exclusi- 
vamente al análisis de la estrategia 
militar seguida por la OTAN en el 
conflicto de Kosovo, y tomando co- 
mo fuente de información lo que los 
propios medios cuentan o los porta: 
voces de las fuerzas en litigo nos 
han permitido conocer, se puede 

* apreciar una forma de operar cohe- 
rente con la doctrina de empleo de 
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las fuerzas aéreas que se estudiaba en las Escue- 
las de Estado Mayor correspondientes. Por eso, 
cuando se opinaba que era más efectiva una in- 
tervención inicial de las fuerzas terrestres, pienso 
que se hacía dejándose llevar por los sentimien- 
tos, pero sin tener en cuenta un adecuado em- 
pleo de los medios de que dispone la Alianza. 
Es posible que una acción directa de las cita- 
das fuerzas hubiese podido terminar con la situa- 
ción existente con mayor rapidez que aplicando 
la estrategia seguida, sobre todo si tenemos en 
cuenta ana la superioridad de hombres y 
medios de que, teóricamente disponía la OTAN. 
Pero también existía la posibilidad de que las 
fuerzas serbias se hubiesen atrincherado en las 
aldeas kosovares o que hubiesen colocado los 
habitantes de etnia rea como protección y 
detensa de sus propias fuerzas, mientras que su 
aviación, intacta, se hubiese podido dedicar a 
bombardear a las fuerzas de ' alianza o a los 
propios kosovares. Es difícil predecir qué situa: 
ción habría provocado más víctimas, por lo que, 


A PRA 











en la duda, no estaba de más seguir el método 


clásico, ya utilizado en la guerra de Irak, con, 


para mí, buenos resultados militares, aunque ¡g: 
noremos si se alcanzaron los objetivos políticos 
deseados. Hay que pensar que así fue, pues na- 
da les impedía haber impuesto otro tipo de solu- 
ción a las fuerzas que participaban en la opera: 
ción, si así se lo hubiesen ordenado. 

Pero volviendo al estado de opinión que moli- 
va este artículo, hay que subrayar que el primer 
paso al iniciar unas operaciones, utilizando me- 
dios aéreos, es neutralizar las defensa antiaére- 
as (radares de vigilancia y conducción, direccio- 
nes de tiro, rampas de misiles, etc...) y, por su- 
puesto, la aviación si el enemigo dispone de 
ella, es decir lograr el dominio de aire, de for- 
ma que sean nuestras propias fuerzas aéreas y 
terrestres las Únicas que puedan moverse por el 
espacio y territorio enemigo sin ser molestadas. 
Posteriormente, nuestra aviación podrá atacar 
otros objetivos terrestres con impunidad para, fi 
nalmente, poder dedicarse a proteger las opera- 
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ciones de las fuerzas terrestres con todos sus 





medios. | 
Estos son los pasos que siguieron las fuerzas : y 
aéreas de la OTAN. Baste recordar, o consultar : 


las hemerotecas, para concluir ¡e durante los 
primerc JS días de campan a los al aques fuer: 3N 
dirigidos contra los radares de vigilancia, « 
y control, ya que una vez neut e di a Fi 
Ó de preaviso par a de tensa anti aérea pasa 
m a ser mínimo o inexistente, a 
privaba a las fuerzas aéreas serbias de la ca 
acidad de conducir a los cazas propios contra 
es incursores. Mientras tanto, estos gozaban de 
esta doble capacidad, muy pos siblemente pro: 
porcionada por los aviones AWACS de la 
alianza o simplemente por radares basados en 
superfici le. Pue sde ser que ésta sea una explica- 
ción parcial de la débil reacción presentada 
por la aviación de caza serbia que a su enor 
me inferioridad, numérica y cualitativa, debió 
añadi 1aNn: dicap de encontrarse privada de 
su capacidad de darla y conducción hacia 
sus atacantes, mientras tenían que soportar los 
ataques de éstos. Dicho sea todo esto con las 
naturales reservas el del hecho de des- 
Q rado a disp mibilidad de los MIG- 
29 que s aio ss atribuían, el estado de su arma: 
mento y la instrucción de sus s tripulaciones que 
enel caso, muy probable, de ser deficiente ¡us 
tificaía por sí mismo la falta de acciones deten- 
sivas por parte de las mismas , Gunque hubiesen 
sido, en cualquier caso a acciones desesperadas 
” enfrentarse a medios muy superiores en núme- 
bien dotados de armamento y medidas de 
o ÓIEE ción y manejados por tripulaci ¡Ones Con 
un alto nivel de instrucción. 
la fase siguiente, iniciada en paralelo con la 
anterior, fue el ataque contra los medios activos 
de defensa antiaérea, como son las baterías de 
misiles y los cañones de tiro rápido, que a pe: 
sar de estar japo de sus propios medios de 
detección y tiro su eficacia se vio limitada al ca- 
recer de slide y poder ser neutralizadas con 
los medios de interferir sus radares locales para 
ser destruidos con menos peligro ut ilizando la 
amplia panoplia de armas de que dispone la 
aviación de la OTAN. Ciertamente esta « Aapac [- 
dad defensiva será imposible anularla por com- 
pleto, pues siempre quedará el caso puntual de 
una batería aislada dotada de algún tipo de ar: 
mas antiaéreas que pueda hacer fuego, aunque 
sea con sistemas de lanzamiento visuales. En 
cualquier caso, si los derribos que se od 
jeron fueron Únicamente los comentados por los 
medios de comunicación la defensa antiaérea 
no ha pasado de ser una mera anécdota. 
Dueños del espacio y neutralizados los me- 
dios de reacción enemigos todo se redujo a la 
sistemática destrucción de los medios da pro: 
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ducción. almacenamiento v distribución, lo que 
imc luye Fábricas de armamento pC wc rines Ca" 


rreteras, puentes y medios de Hanspor e de los 
suministros que pudieran reforzar a las ult 





terrestres. Á todo esto se ha objetc do que pese 
a ser cierto, ¿quién se dl y ocupado de las 


tluerzos terrestres enemigas e Es taban f oráctico- 
mente sin tocar al finalizar la elencivo aérea. 
esta observación habría que recordar que la 
situación fue similar en la guerra contra Irak en 
la que se produjo una secuencio semejante y 
en la que todo el mundo se preguntaba que 
iba a pasar cuando se produjese el ataque te: 
rrestre. El resultado es ampliamente cc 
detrás de las primeras lineas no había sl y 
aquellas cedieron al primer envite, no quedan- 
do más que las Unid: ades de élite que Fue eron 
rápidamente neutralizadas. Ciertamente que 
en los Balcanes el orden de batalla no estaba 
organizado de la misma forma, pues e 
nario era completamente diferente, pero tam 
bién es cierto que las fuerzas aéreas crearon 
una situación en la que aparatos tan es 
zados coma O o los helicópteros Apo 
che podrían haber operado destruyendo sele: 
tivamente los medios blindados o las armas pe: 
sodas del enemigo, en apoyo directo de las 
huerzas lerrestres medios que habría sido casi 
imposible utilizar si la aviación de caza serbia 
hubiese estado operativa, pues habrían sido 
fácil presa de aquella. Estos medios aéreos 
son as adecuados para apoyar a las fuerzas 
terrestres para vencer los puntos de resistenc la 












































est es 














que pudieran encontrar a su paso, sin perjuici 
de que otros aviones cazabombarderos les hu: 





biesen proporc ¡ionado a ) Apoyo con mayor 
profundidad y por supuesto > aportando seguri: 
dad a todo el conjunto la rata flue que su 
actuación ni siquiera llegó a necesitarse y sola- 
mente la actuación de la aviación fue suficien- 
te para decidir la solución de la guerra, aun: 
que los objetivos políticos, una vez más, no se 
alcanzaron de manera inmediata. Pero, en 
cualquier caso, se podrían hacer estimaciones 
de las bajas que habrían tenido las fuerzas le 
rrestres si el enemigo hubiese contado con su 
potencial y sus reservas intactas en el momento 
en que las fuerzas propias hubiesen tenido que 
llevar a cabo la ocupación del territorio, bajas 
que, gracias a la actuación de la aviación no 
se produjeron. 





ARA FINALIZAR, debo significar que 
en los momentos que escribo estas lí: 
neos, se prepara una nueva interven- 
ción de las fuerzas armadas, funda- 
mentalmente de los Estados Unidos, en un es: 
cenario y contra un enemigo distinto a los 
anteriores. En esta ocasión, no hay unas fuer- 
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zas déreas que neutralizar y ni siquiera pare- 
cen existir unos objetivos estratégicos que re: 
clamen la. acción preventiva de la aviación, 
salvo las defensas antiaéreas que ya nos han 
mostrado que existen, y que una vez neutrali- 
zadas permitirán el dq de tra pas, cu” 
ya naturaleza depende rá del enemigo a batir, 
utilizando medios aéreos más vulnerables a la 
acción de las citadas defensas, ya que cada 
zona de operaciones requiere Un planteamien- 
to diferente y la intervención de unas armas 
distintas, como es obvio. Pero obsérvese que 
sean cuales sean las fuerzas que lleven el pe- 
so de la acción, desde el primer momento se 
está realizando un importante despliegue aé: 
reo, pues la gran flexibilidad del arma aérea, 
le permite a And rse a cualquier circunstan- 
cia, bien siendo protagonista en las operacio: 
nes o apoyando con su gran potencia de fue- 
go y alcance a las fuerzas de superficie, o in- 
cluso apoyando su despliegue. Por todo lo 
anterior, mi opinión es que minimiza: la im- 
portancia de las fuerzas aéreas es, cuando 
menos, una frivolidad pues sin su concurso, la 
obtención del triunfo puede ser muy costosa 
en vidas y medios materiales. 











N DEFINITIVA, atendiendo exclusivamen 
te a planteamientos militares, la estrate- 
gia seguida por la OTAN en contli: 
pasados, responde con precisión a las 
enseñanzas clásicas que se impartian en las Es- 
cuelas de Estado Mayor de los Ejércitos del Aire 
(por lo menos de las tr8s en que estoy graduado) 
y personalmente creo que es el procedimiento 
ade CUAdoO para su € MH leo. Ahora bien, ¿es ¡0 
utilización masiva de a aviación, act tuando con: 
tra objetivos específicos la solución de los con 
flictos£ Creo que hay numerosos ejemplos en las 
guerras recientes que así lo atestiguan, inc 
do el final de la Segunda Guerra Mundial, aun: 
que también creo que hay que hacer una mati- 
zación. las Fuerzas Aéreas oueden ganar las 
guerras pero para terminarlas imponiendo la vo 
luntad de los vencedores, sobre todo si nos en- 
contramos ante una resistencia fanática, es im- 
prescindible la ocupación del territorio por parte 
de las fuerzas de tierra y dependiendo de lo efi: 
caz que haya sido la acción aérea así será de 
costosa en vidas pops esta Último operación, 
que podrá variar desde una sucesión de cruen- 
tos combates hasta la simple ocupación sin ne- 
cesidad de disparar un solo tiro 











yerr 
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REFLEXIONES SOBRE 
LA SEGURIDAD 





*...los occidentales empezaron a darse cuenta durante los últimos años, de quienes eran 


sus verdaderos sai sociedades que no se comportan de acuerdo a lo que los esque- 


mas occidentales esta 


lecen como racional, que son capaces de atrocidades difíciles de des- 


cribir con simples palabras y que no les importa sacrificar a muchos de los suyos...” 

* ..con nuestra estrategia se convirtió en mucho más brutal que nunca, por lo menos a los 
ojos de los ciudadanos occidentales que ahora eran capaces, desde sus casas, de melerse 
Ea del campo de batalla, gracias a los nuevos sistemas de comunicaciones utilizados por 


las agencias de noticias...” 


“ ..los mercados económicos fueron víctimas del pánico y la economía occidental cayó en 


el más profundo caos...” 


”...Pero aunque el éxito nos acompañó en esta estrategia, nuestro gran objetivo era atacar 


el corazón de Europa y Estados Unidos.. 


as citas, arriba expuestas, del coronel 
Mestre Barea, pertenecen a un artículo 
publicado en la Revista Aeronáutica y As- 
] tronáutica de abril del año 2001, ¿Por 

vé perdimos la guerra de 20142. Unos meses 
deus hemos asistido atónitos al atentado te- 
rrorista perpetrado sobre las Torres Gemelas de 
Nueva York y al Pentágono en Washington, y 
un helado escalofrío me ha traído a la memoria 
este artículo que más parece una premonición o 
una profecía. 

Mucho ha cambiado el mundo desde la caída 
del Muro de Berlín y muchos son tam: 
bién los que piensan cuán vulnerables 
son las sociedades actuales pese a su 
desarrollo y avances tecnológicos, 
cuando ya se creía que, desapareci- 
do el otro bloque, entraríamos en una 
etapa duradera de estabilidad y de 

az. El atentado contra los Estados 
Unidos no es más que el punto y se- 
guido de una larga lista de conflictos 
surgidos en la última década y, posi: 
blemente, según algunos analistas, 
marcará el punto de arranque de las 
guerras del siglo XXI, especialmente 
las llevadas a cabo por Estados pe- 
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queños que ven en el terrorismo una forma de rei- 
vindicar y conseguir sus intereses políticos. 

El descalabro de la URSS como potencia, con- 
secuencia de su ineficacia e inoperancia econó- 
mica, trastocó los fundamentos del escenario estra: 
tégico sobre los que se había sustentado la Gue- 
rra Fría. Un mundo bipolar, inseguro pero muy 
estable dio lugar a otro, con E ta la ame- 
ricano, caracterizado por la seguridad a nivel pla- 
netario, pero muy inestable, desde el punto de vis: 
ta del surgimiento de multitud de conflictos regio 
nales, limitados en tiempo y espacio. 

la amenaza nuclear que había si- 
do la principal fuente E disuasión 
durante la segunda mitad del siglo 
XX, daba paso nuevamente al arma- 
mento convencional, como elemento 
decisivo en la resolución de los con- 
flictos. En este sentido el poder aé- 
reo, susceptible de conjugar capaci: 
dad destructora y precisión "quirúr 
gica”, ha adquirido un protagonismo 
sin precedentes. Su otro rol de trans 

orte aéreo táctico ha permitido a 
ls Estados contar con un fabuloso 
poder de proyección sobre cualquier 
parte del Globo. 


871 


2 Ferrer 


Ana Belén Martínez 


O des ape rición del Pacto de Varsovia llevó 

a los gobiernos a una sustancial reducción 

de e res! o destinados a la defensa 

ob eto de “invertir” en el Estado del 

Bier ESA, Se 1 aba de aprovechar los “dividen: 
] 


Ss ( ls la ez”, Parera ona, en Europa, los crite- 





ad sa nvergencia para entrar en el se 
po del Euro provocaron polí 
rigurosas Consecuencia de esle rigor presupuesto: 


ecto gru- 
lHecas presupuestarias 
rio ha sida O IC 3nt O + la re SiC Sn de la pO tica de COIMT 
pras de male el a la redetinición de 
ejércitos $e mein reducidos en número y alta- 
mente cualificados. No se trata « ya de parar divisio 
nes acorazadas soviéticas en el Oder sino de par 
ticipar en misiones humanitarias, proyectando el 
poder militar a miles de kilómetros de distancia 





con una sorprendente capacidad de reacción. 

El intervencionismo militar a nivel internacional 
Pp ¡Ga hacer valer el respeto a = los dere e chos IS hu- 
manos, allí donde éstos fueren : aclados, ha lle- 
vado a una creciente participación de las Fuer- 

as Armadas en operaciones de Imposición y 
a Paz. Se ha producido, así 
4 Gi a p DVUUCIUInd0W, wal, 





| 
Mantenin mento de 
un combio de papeles entre civiles y militares 
que ha J acab: ¡NA lO me ¡Or randea ) la image n y e | pres 


consiguiente reco- 





tigio de estos últimos, con e 


nocimiento de C sociedad 








El lento pero irreversible proceso de unifica 
ción re col de ma. > indiscutido de Esta- 
dos Unidos en el último conflicto sobre Kosovo, 
COMmoOÓ Consecuencia de le Ima QaApac HC Ja male rial 
Y organizativa de Europ JA, PUSO de relieve 

sidad de avanzar en a eración de una peli 
e seguridad y defensa común europea. Ello 


O 





ne: 








está obligando no sólo a una reorg mización de 
las Fuerzas Armadas sino también a una reestruc- 
turación de la industr le militar, capaz de conse: 
guir la suficiente autonomía del aliado america: 
no. la OTAN, lejos de desaparecer, ha reconti: 
gurado sus tradicionales cometidos y ha 
acabado siendo esencial en el actual escenario. 
Se está pr: odu uciendo, por tanto, una polen- 


lanzas internacionales de seguri 








a Ea | 
MAD MA 


ciación de 
dad común y up] ¿elomnde 

Y por último, el fenómeno de la globalización 
A rr ultural ha provocado 


¡igualmente una internacio maliz ZAC 3 de tenóme: 





nos tales como el terrorismo y el crimen organiza: 
do que campean a sus anchas en un mundo cada 
vez en le de fronteras y trabas económicas. 
Desaparece de esta forma el tradicional concepto 
de Seguridad, más ligado a la amenaza del terri 
torio, para pasar a Un concepio más ge Ner al y 

amb QUO. la segu uridad hay que conectarla , NO só 
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lo con la protección de la integridad territorial sino 
también con la defensa de otos intereses naciona: 
les, bien en el propio territorio bien en el exterior 
tales como la economía, la estabilidad social, el 
sistema jurídico-político, el bienestar de la socie- 
dad etc. la amenaza ya no está definida y 


Mon: 
y COP 


retada en un espacio y un tiempo sino que se 
tidireccional y asimé- 





( 
trata de una amenaza “mu 
rica”, a veces, in- 

cluso, arraigada en 
nuestra propia so- 
ciedad. Conceptos 
como el terrorismo 
y 5us conexiones 
con el crimen orga: 
nizado, los na 
cionalismos exacer- 
bados, la inmigra- 
ción indiscriminada 
y sin ningún tipo de 
contr ol la droga, 
la proliferación de 
enfermedades an: 
tes desconocidas, 
la geoeconomía, la 
piratería informáti- 
ca, el "terrorismo' 
ecológico o medio: 
ambiental, el funda- 
mentalismo religio- 
so etc pueden po- 
ner en riesgo, y de 
hecho lo hacen, 
intereses antes alu- 
didos. 








OS 


Todo este cam- 
bio estratégico pro- 
ducido en las pos: 
trimerías del siglo 
XX hace que se es: 
tén replanteando 
conceptos como el 
de Seguridad y De- 
tensa. Asistimos a 
una nueva dimensión de la seguridad, eminente- 
mente preventiva e integradora de todos los me- 
dios humanos y materiales disponibles en una 
nación, desde las infraestructuras y estructuras de 
protección civil hasta la economía, pasando ló- 
gicamente por las Fuerzas Armadas. la preven- 
ción, basada principalmente en la disposición 
de fondos para la cooperación y desarrollo de 
terceros y en la información, ha pasado a consti- 
tuir un instrumento fundamental en la consecución 
de la Seguridad Nacional. Ello, no obstante, no 
debería persuadirnos de la suficiencia de este 
Único elemento. En ocasiones, la fuerza militar, 
al servicio de Estados complejos, es el mejor me- 














dio para 


- : ' " , 
los intereses nacionales. Todavía s1que siendo 


ásica de que la mejor fo: 


a protección del país y la defensa de 





válida la sentencia « 
ma de preservar la paz 


apa A A 
e es estar preparado para 
Y si nuevas son estas aportaciones 


la guerra. | 
dialécticas al concepto de Seguridad, no menos 
novedoso es su conexión a organizaciones SU 


pranacionales de seguridad compartida y deten 





sa colectiva. 


odo este 
plantea- 
miento es- 





rategico no 


ha pasado desa- 


percibido a los Últi- 
mos gobiernos, que 
pese a su distinta 
posición ideológi 
CO, ha n for mulado 
O bjetivos comunes 
a conseguir, en las 
tres últimas Directi- 
vas de Detensa Na- 
clon al | 192. 
1/96 y 1/00], a 
saber: 

e Consolidación 
pañola en organi- 
zaciones interna- 
cionales de Seguri- 
dad y Defensa 

e Mejora de la 
eficacia de las FAS 
mediante progra- 
mas de moderniza: 
8 ¡Ó n y profes | ona | [> 
zoción para hace: 
frente a las reduc- 
ciones presupuesta- 
rias en Defensa. 

e Fomento de 
una cultura de de- 


José Francisco Campos Vila 


tensa en la socie- 
dad y el respaldo de ésta a la Política de Delfen- 
sa del Gobierno. 

Se hace, por tanto, imperativo avanzar, ¡junto 
con otras naciones aliadas, en el análisis profun- 
do de la nueva realidad y determinar las implica: 
ciones que las amenazas surgidas del nuevo esce- 
nario pueden representar a la estabilidad y seguri: 
dad de todas aquéllas sociedades que 
compartimos modelos económicos, sociales, políti 
cos y culturales semejantes. Sólo desde esta pers 
ectiva y poniendo a disposición de los Estados 
os recursos e instrumentos necesarios será posib 
combatir los nuevos riesgos, que nunca desapare- 
cieron sino que sólo se ttanstormaron Mm 











a 
e 
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El 1-21, un salto cualitativo 


para el transporte aéreo militar 
del Ejercito del Aire 


| pasado mes de octubre se co- 
menzó el proceso de aceptación 

por el Ejército del Aire (EA)' del 
primer C-295M-EAO3 del Ejército del 
Aire, que será matriculado como T-21- 
Ol antes de su incorporación al Ala 35. 
Antes de que acabe el año, está pre- 
visto recibir dos unidades más, y a par- 
tir de entonces de irán recepcionando 
dos aviones por año hasta completar 
-en el 2004- el lote de 9 aviones que 


'Dado que en el artículo aparecen una gran can- 
tidad de siglas y acrónimos, se incluye al final 
un cuadro con su significado. 
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ALEJANDRO CHUECA 
Comandante de Aviación 











formarán el nuevo 353 Escuadrón del 
Ala 35. Para más adelante (por el mo- 
mento no se dispone de la financiación 
necesaria), en todo caso a partir del 
2004, está prevista la incorporación de 
un escuadrón adicional de 9 aviones. 
Para muchos de los lectores de esta 
Revista el C-295 resulta —hasta cierto 
punto- conocido. La imagen que la 
mayoría tiene del nuevo avión es la 
de un CN-235 “alargado”. Es decir, 
más capacidad de carga pero el mis- 
mo avión, y como prueba de ello, al- 
gunos señalarán que hasta resulta difí- 








cil diferenciarlos a simple vista o en 
una fotografía. 

Sin embargo no es así. El T-21 es re- 
almente diferente del T-19 (CN-235- 
100) y va a aportar nuevas capacidades 
Operativas y tácticas hasta ahora des- 
conocidas en el EA, así como otras 
que sólo muy recientemente han sido 
incorporadas a través del Programa de 
Modernización del T-10 (C-130). De 
hecho el T-21 supone el mayor avance 
tecnológico y de capacidades operati- 
vas en el área del transporte aéreo mili- 


- tar que se va a producir en el EA hasta 
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la prevista incorpora- 
ción del primer A400M 
en diciembre del 2010. 
En este artículo no se 
pretende efectuar una 
exposición detallada y 
completa del nuevo 
avión, sino tan sólo 
apuntar aquellas carac- 
terísticas que determi- 
nan nuevas capacidades 
operativas; aunque para 
ello sea necesario partir 
de una breve descrip- 
ción general del avión. 





¿UN CN-235 
“ALARGADO”? 


Efectivamente desde 
el punto de vista estruc- 
tural el EADS/CASA C-295 ha sido 
diseñado a partir de un CN-235 al que 
se le han añadido un poco más de 3 
metros de fuselaje, mediante la adición 
de 6 cuadernas. 

Obviamente este cambio importante 
en la capacidad de volumen de carga 
(que a efectos operativos representa un 
pallet normalizado adicional de 108” x 





Longitud 
Envergadura 
Altura 

Longitud Bodega 
Potencia 

Hélice 

Presión diferencial 
MTOW 

MZFW 
Combustible 


Pasajeros 


Paracaidistas con equipo completo de combate 


Camillas 


2 MMR 

2 DME 

1 RA 

2 ADC 

2 AHRS 

1 Wx Radar 
1 FDR 

1 ELT 





Cabina del T-21. Se aprecia en el pedestal las palancas únicas de control y 
las 2MCDU que gestionan el sistema integrado de aviónica. En el panel fron- 
tal se encuentran las PFD y ND (pantallas grandes) y las pantallas pequeñas 
de control y potencia. 


88) debía de llevar asociados otros 
cambios que permitiesen incrementar 
parejamente la masa a transportar. Por 
lo tanto el aumento de longitud de la 
bodega de carga hizo necesaria la in- 
corporación de nuevos motores que 
aumentasen la potencia disponible. A 
su vez, las nuevas plantas de potencia 
hicieron preciso incorporar modifica- 
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21,4m 24,25 m 
25,87 m 25,81 m 
8,17 m 8,66 m 
9.65 m 12,69 m 
1750 SHP 2645 SHP 
4 palas 6 palas 
3,64 Psi 5,5 Psi 
16,5 Tm 23,3 Tm 
15,4 Tm 20,7 Tm 
5264 Lt 7650 Lt 
A5 72 
28 44 
21 24 
2 INS/GPS 
1 E-TCAS 
| HF 
2 U/VHF [TRANSEC]) 
2 COMSEC 
2 1FF (Militar) 
| ADF 


1 TACAN (se incorporará en el futuro) 


ciones en los planos (lo 
que permitió alojar una 
mayor cantidad de com- 
bustible) y en el empe- 
naje horizontal, al que 
ha sido necesario añadir 
un sistema adicional de 
ayuda al control direc- 
cional (rudder booster). 

Por otra parte, CASA 
(entonces todavía no era 
EADS/CASA) incorpo- 
ró al nuevo avión carac- 
terísticas que ya había 
aplicado en los desarro- 
llos del CN-235 poste- 
riores al que adquirió el 
EA (el T-19 del EA es 
el CN-235 serie 100). 
Quizás las más destaca- 
bles sean las caracterís- 
ticas ya presentes en el CN-235-300, 
como la mejora de la presurización (in- 
cremento de la presión diferencial má- 
xima), o la doble rueda en el tren de- 
lantero. 

En el cuadro | se señalan las princi- 
pales diferencias derivadas de las mo- 
dificaciones estructurales y de diseño 
entre ambos aviones. 
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Lanzamiento de una bengala desde uno de los dispensadores posteriores. 














y) 
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Lanzamiento masivo de bengalas desde todos los dispensadores. 


Bien, hasta aquí. parecen tener razón 
los que decían que el C-295 (1-21) es un 
CN-235 (T-19) “alargado”. Sin embar- 
eo, el lector que continúe leyendo descu- 
brirá nuevos aspectos que —probable- 
mente- le convencerán de lo contrario. 


UN NUEVO AVIÓN PARA EL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


El T-19 ya significó un importante 
avance tecnológico y operativo para el 
EA cuando se incorporó al inicio de la 
década de los noventa. No hay que ol- 
vidar que fue el primer avión en el in- 
ventario del EA con “glass cockpit”, 
con un sistema integrado de aviónica y 
con un sistema de mantenimiento sen- 
cillo y moderno. Sin embargo -por 
concepto, y por que en aquel momento 
se consideró adecuado- aparte de las 
capacidades operativas de carga y lan- 
zamiento militar, el avión tan sólo in- 
corporaba como capacidades militares 
el HF, el UHF y el TACAN. Y el re- 
sultado ha sido tremendamente positi- 
vo, ya que la capacidad y sobre todo el 
erado de disponibilidad y flexibilidad 
con el que operan los T-19 del Ala 35 
les han dado, sin ninguna duda, un pa- 
pel fundamental (y seguramente ma- 
yor del previsto) en transporte aéreo 
militar de España. 

Pero, el T-21 va a ser diferente, vea- 
mos que nuevas capacidades incorpora: 
Aviónica. El T-21 cuenta con un sis- 
tema de aviónica fabricado por THA- 
LES (antiguo SEXTANT) totalmente 
integrado y controlado centralizada- 
mente. El diseño del sistema parte de 
un núcleo “civil” al que se le incor- 
poran las funcionalidades militares a 
través de un bus militar, el 1553, Este 
diseño, presenta grandes ventajas 
desde el punto de vista de fiabilidad y 
economía, ya que se reducen enor- 
memente los plazos, costes y riesgos 
de desarrollo; y de hecho, se está con- 
virtiendo en el nuevo estándar de la 
aviación de transporte militar, como lo 
demuestra el hecho de que el A400M 
incorpore un concepto similar. 

Básicamente, aparte de piloto auto- 
mático y director de vuelo, el T-19 in- 
tegra 2 MCDUSs a través de las que se 
controla completamente todo el siste- 
ma, que se visualiza mediante 4 panta- 
llas iguales de 8” x 6” (que se corres- 
ponden a PFD y ND de piloto y copl- 
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loto) y 2 pantallas de 4'x 6” (en el pa- 
nel central) dedicadas en exclusiva al 
control de las plantas de potencia y 
diagnóstico de sistemas. 

En el área de navegación, el avión 
incorpora 2 FMS“s, 2 MMR 's que 
aportan las capacidades VOR e ILS 
con posibilidad de incorporar en el fu- 
turo MLS y DGPS, 2 DMESs, 1 ADF, 
| RA, 1 Wx Radar y 2 INS/GPS. A es- 
te impresionante conjunto hay que 
añadir, la futura incorporación de un 
TACAN. 

Un aspecto muy importante a seña- 
lar, y relacionado directamente con el 
criterio de diseño del sistema de avió- 
nica de “núcleo civil”, es que a dife- 
rencia del T-10 modernizado, el T-21 
dispondrá de dos fuentes de actitud in- 
dependientes (AHRS), por lo que el 
avión podrá ser despachado sin los 
INS/GPS cuando así fuese necesario. 

Es de destacar, también, que el avión 
dispondrá de capacidad RNAV y 
RVSM con el equipo de aviónica mí- 
nimo certificado, es decir que manten- 
drá esta capacidad aun teniendo opera- 
tivos solamente los MMR 's, el RA y 
los DMESs. 

Pero además de los equipos descri- 
tos arriba, el avión incorpora sistemas 
en el área de aviónica que constituyen 
una verdadera novedad: 

E-TCAS.- El E-TCAS es un TCAS U 
que incorpora unas funcionalidades mi- 
litares que dotan al avión de nuevas ca- 














RRE pacidades. Esencialmente, además de 





 OLOSARIO DETÍAMINOS 
ÚÓ Air Data Computer 
Automatic Direction Finder 
IO cacas 


Attitude and Heading 
Reference System 


.. Communication Security 
... Defensive Air Sub-System 
Diferential Global 


Positioning System 


Distance Mesurement 


Equipment 


Ejército del Aire 
Enhaced Traffic Avoidance 


System 


... «Flight Data Recorder 
«Flight Mesurement System 


Flight Planning System 


... Instrument Meteorological 


Condition 

Inertial Navigation System 
/Global Positioning System 
Multifunction Control 
Display Unit 

Microwave Landing System 


..Multimode Receivers 


Maximun Take Off Weigh 
Maximun Zero Fuel Weigh 


Navigation ey 


Night Vison Goggles 
Primary Flight Display 
Radar Altimeter 


...Revista de Aeronáutica y 


Astronáutica 


des Navigation 


Reduced Vertical Separation 
Minima 
Radar Warning Receiver 


Sistema Integrado de 


Planeamiento de Misión 
Transmisión Security 
Weather Radar 
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las características del TCAS Il (aviso y 
alerta de tráficos cercanos con mensa- 


jes y órdenes de resolución de conflic- 


tos), el E-TCAS extiende el área de co- 
bertura y permite definir una serie de 
tráficos como “amigos”, presentándo- 
los en la pantalla del piloto con la in- 
formación asociada correspondiente. 
Esto significa que permite volar forma- 
ciones IMC y realizar “rendez-vous” 
de reabastecimiento con una fiabilidad 
y facilidad desconocidas hasta el mo- 
mento. El T-21 es el primer avión del 
EA que incorpora esta capacidad. 

FMS “Táctico”.- El FMS incorpora 
funcionalidades militares que dotan al | 
avión de capacidad específica de vuelo 
“dirigido” 3D en baja cota y lanza- 
mientos, efectuando el cálculo automá- 
tico del CARP. 

FPS.- El avión también contará con un 
sistema de planeamiento de misión es- 
pecífico pero compatible con el SIP- 
MA. El sistema que será entregado con 


el primer avión, será progresivamente 


mejorado durante el primer año de ope- 
ración con el fin de incorporar fielmen- 
te las necesidades que serán definidas 
completamente con la operación real 
del avión. A través del FPS (1 estación 
de Escuadrón y un sistema portátil por 
avión para facilitar los despliegues y 
operaciones independientes) no solo se 
podrán planear todo tipo de misiones 
operativas, sino que también servirá 
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como vehículo de transmisión de los 
datos de control de mantenimiento. 
Comunicaciones seguras.- El avión 
dispondrá de capacidad COMSEC tan- 
to para HF como para U/VHF y de ca- 
pacidad TRANSEC para U/VHF. 

Hasta ahora hemos visto las caracte- 

rísticas más importantes del sistema de 
aviónica (el cuadro 2 las resume). Pa- 
semos revista a continuación a otros 
nuevos sistemas: 
Reabastecimiento en vuelo.- RKe- 
cientemente la RAA publicó un artícu- 
lo sobre los ensayos de certificación 
del sistema de reabastecimiento en 
vuelo del avión. Estos ensayos demos- 
traron que aunque el sistema funciona- 
ba correctamente, la técnica de pilotaje 
era realmente difícil debido a las inter- 
ferencias aerodinámicas que el avión 
cisterna producía sobre una semiala 
del T-21. Por esta razón hubo que redi- 
señar la pértiga del avión alargándola 
0,5 m (ahora, el fin de la sonda se en- 
cuentra prácticamente en el mismo 
plano que el morro del avión). Tras 
nuevos ensayos el sistema se ha mos- 
trado finalmente adecuado. 

De esta forma el T-21 se convierte 
en el primer avión de transporte del 
EA que incorpora la capacidad de re- 
postar en vuelo, adquiriendo una flexi- 
bilidad de operación realmente desco- 
nocida hasta el momento. 

DASS.- El sistema de autoprotección 
del T-21 está formado por un RWR y 
un dispensador de chaff y bengalas. 
Ambos equipos están integrados de 
forma que, cuando así se seleccione 
por el piloto, la reacción del dispensa- 
dor ante una amenaza percibida en el 
RWR sea inmediata y automática. 
Además, el avión cuenta con un sis- 
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tema de blindaje que le protege contra 
el fuego directo de armas ligeras. 

El DASS ha sido recientemente eva- 
luado, aprovechando para ello el ejer- 
cicio Nube Gris. Los resultados obteni- 
dos han sido muy positivos, demos- 
trándose que la capacidad de 
supervivencia de los aviones de trans- 
porte militar puede incrementarse enor- 
memente mediante el uso de estos sis- 
temas. En el caso del T-21, la futura 
incorporación de un MWS supondría 
un gran paso adelante en este campo. 


Compatible visión nocturna.- El 
avión entero, el sistema de aviónica, 
las luces interiores y parte de las exte- 
riores, han sido diseñados para que la 
tripulación pueda operar el avión usan- 
do gafas de visión nocturna (NVG). 
Las evaluaciones realizadas han pro- 
ducido unos resultados muy positivos, 
demostrando las grandes, nuevas y 
sorprendentes posibilidades operativas 
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que este sistema permitirá desarrollar. 
El T-21 es el primer avión de trans- 

porte militar del EA que incorpora ple- 

namente esta capacidad en su diseño, 


NUEVAS CAPACIDADES, 
NUEVAS MISIONES 


Todas estas nuevas capacidades, jun- 
to a otras que el reducido alcance de es- 
te artículo no permiten describir en de- 
talle (única palanca de potencia, ralentí 
de vuelo surperreducido, etc) van a su- 
poner un nuevo reto para el EA y en 
particular para el Ala 35 que va a tener 
el privilegio de explorarlas y estudiar- 
las para conseguir de ellas el mejor re- 
sultado operativo. 

Se configuran en el horizonte nuevas 
y complicadas misiones que añadir al 
amplio catálogo actual de misiones del 
T-19, entre otras: operaciones de infil- 
tración y exfiltración nocturnas sin bali- 
zamiento; lanzamientos mixtos de alta 
capacidad; despliegues de largo alcance 
con repostado en vuelo; integración 
completa en redes las de comunicación 
segura de los paquetes integrados; desa- 
rrollo de tácticas y técnicas de autopro- 
tección; formaciones IMC, etc. 

En definitiva, tras el Programa de 
Modernización del T-10, el T-21 supo- 
ne un nuevo e importante salto adelante 
en las capacidades del transporte aéreo 
militar español, que queda de esta for- 
ma bien situado para “volar” a través 
de la necesidades operativas que plan- 
tee la primera década del Siglo XXI 
hasta que la llegada del A-400M im- 
plante nuevas capacidades 























El transporte aerotáctico a competición 
Ejercicio 
«Volant Toreo» 


ESTEBAN PASCUAL HERNANDO 
Teniente Coronel de Aviación 


l ejercicio Volant Toreo proviene, 
como su nombre sugiere, de otro 
con bastante más antigúedad y 
pretensiones, denominado en sus orí- 
genes Volant Rodeo y que en la actua- 
lidad se ha quedado en “Rodeo”, que 
organiza el Cuartel General del Mando 
Aéreo de Transporte de la USAF y en 
el que participan más de 80 aviones de 
transporte de distintos tipos (C-141, C- 
130, C-160, C-5, C-17, KC-10, C-9 y 
KC-135) pertenecientes a unidades 
desplegadas por todo el mundo. 

Otro ejercicio organizado en Europa, 
de características similares, que co- 
menzó siendo una colaboración entre 
Alemania y Francia y que a partir del 
año 2000 se abrió al resto de los países 
del entorno OTAN, es el European 
Tactical Atrlift Meet (ETAM). Para 
aquellos interesados que deseen am- 
pliar información, en la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica n* 6983 del 
mes de noviembre del pasado año, fi- 
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Bienvenida y presentación oficial del Volant Toreo 01. 
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gura un excelente artículo acerca de la 
que fue la primera participación de Es- 
paña, representada por el Ala 35, y en 
la cual, no por casualidad, se ocupó el 
primer lugar de la clasificación final. 

El Volant Toreo está concebido co- 
mo una competición entre Escuadro- 
nes de Transporte Aéreo Táctico 
(TAT) y equipos CCT (Combat Con- 
trol Team), basado en los principios y 
procedimientos básicos de la OTAN 
para el empleo de los medios TAT, co- 
mo son el apoyo a las fuerzas terrestres 
con lanzamientos de cargas y vehícu- 
los, incursiones aéreas paracaidistas 
para el establecimiento de zonas de 
aterrizaje y lanzamientos, tomas en 
campos preparados y semipreparados 
para evacuaciones de heridos o perso- 
nal no combatiente, coordinación para 
la utilización de medios aéreos de dis- 
tintas características, señalización, se- 
guridad y control aéreo en la zona de 
Operaciones, etc. 








LA PREPARACIÓN 


En esta ocasión el Volant Toreo se 
celebró durante la semana del 14 al 
18 de mayo en la Base Aérea de Zara- 
goza. Éste es el único ejercicio-com- 
petición, a nivel nacional, que reúne a 
tripulaciones de todos los Escuadro- 
nes de Transporte y que además cuen- 
ta con la participación de Equipos de 
Control de Combate (CCT.s) de la 
Escuela Militar de Paracaidismo 
(EMP), del Escuadrón de Apoyo al 
Despliegue Aéreo (EADA) y de la 
Escuadrilla de Zapadores Paracaidis- 
tas (EZAPAC). 

Los objetivos principales del ejer- 
cicio son: en primer lugar, evaluar la 
capacidad de los aviones y tripula- 
ciones para llevar a cabo operaciones 
de transporte aéreo táctico, así como 
la capacidad de los CCT,s para desa- 
rrollar los cometidos de su especiali- 
dad; en segundo lugar, promover las 
relaciones en un ambiente amistoso y 
competitivo entre los integrantes de 
las tripulaciones de transporte y ope- 
raciones especiales; y, en tercer lu- 
gar, entrenar a la unidad cuya parti- 
cipación esté prevista en el ETAM 
de ese año. También se pretende ob- 
tener experiencia, en aspectos orga- 
nizativos y procedimientos de califi- 
cación, que sirva para la futura orga- 
nización de éste u Otros ejercicios 
afines con unidades extranjeras. 

Como en el primer Volant Toreo, la 
organización corrió a cargo del Mando 
Aéreo de Levante, el cual designó al 
Jefe de la Sección de Operaciones co- 
mo Jefe del DISTAFF apoyado por 
personal del CGMALEV, de la Base 
Aérea de Zaragoza y del EADA. Tam- 
bién se contaba con un equipo de Jue- 
ces-Arbitros integrado por un repre- 
sentante de cada una de las unidades 
participantes. 

Dadas las características de la 
competición, se decidió utilizar la 
Base Aérea de Zaragoza por la exis- 
tencia en sus proximidades de un ae- 
ródromo (Ablitas) apto tanto para la 
práctica de tomas de máximo esfuer- 
zo como para el establecimiento de 
una Zona de Lanzamiento de cargas 
y de personal y, particularmente, por 
el apoyo que la propia base y el EA- 
DA podían aportar para la ejecución 
del mismo. 
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DESARROLLO ) 
DE LA COMPETICION 


La competición se inició el lunes 
14 con el despliegue de las unidades 
—Ala 31 (311 y 312 Escuadrón), Ala 
35 (351 y 352 Escuadrón), Ala 37 
(371 y 372 Escuadrón) y 461, 721 y 
744 Escuadrones- en la Base Aérea 
de Zaragoza. Después de la bienven1- 
da oficial a todos los participantes, 
las actividades comenzaron con un 
briefing general en el que, tras la pre- 
sentación de la competición, se sumi- 
nistró a las tripulaciones toda la in- 
formación útil relativa a meteorología, 
inteligencia, logística, operaciones, 
etc. A continuación, las tripulaciones 
se entregaron a la preparación de las 
misiones del día siguiente. Mientras 
tanto, se celebraron reuniones especí- 
ficas entre los jueces-árbitros de vue- 
lo, jueces-árbitros de los CCT,s y 
personal de la organización. 

Diariamente se celebraba un briefing 
matinal, en el que además de actuali- 
zarse toda la información necesaria 
—inteligencia, restricciones ATC, in- 
formación meteorológica de la zona de 
lanzamiento, cuadro de movimientos 
aéreos previsto para la realización de 
las misiones programadas, etc.- se pro- 
porcionaban todos los datos necesarios 
para la preparación de la misión del 
día siguiente. 
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Lanzamiento de la carga. 


PRUEBA AÉREA 
PARA LAS TRIPULACIONES 


La competición para las tripulacio- 
nes de transporte constó de las siguien- 
tes pruebas puntuables: 

1* Prueba: Despliegue y posiciona- 
miento de las unidades con una TOT 
(Time Over Target) bonificable depen- 
diendo de la desviación respecto a la 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 200] 




















as E ás , % . e $ pe ER a” : 


4 k A 


Equipo CCT de la E.M. de Paracaidismo. 


hora de aterrizaje asignada. 

2" Prueba: Misiones de Lanzamien- 
to. Antes del despegue la organización 
facilitaba una TOT a partir de la cual 
el Comandante de Aeronave debía es- 
timar la hora de inicio de carga, de fin 
de carga y hora de salida; cualquier de- 
mora en las mismas era penalizada. La 
prueba de vuelo a baja cota comenzaba 
en un “punto inicial” a partir del cual 
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se contabilizaba el tiempo. Se fijaron 


seis puntos de viraje para la ruta, pena- 
lizándose tanto el no sobrevuelo de los 
mismos, como la desviación respecto 
de la TOT prevista para cada uno. 
También se penalizaba el sobrevuelo 
de núcleos habitados y el no mantener 
la altura durante la ruta. En el transcur- 
so de la baja cota, el árbitro entregaba 
a la tripulación un sobre con las ame- 
nazas que debía evitar de acuerdo con 
la información recibida en el briefing 
de inteligencia. Sin lugar a dudas. las 
puntuaciones obtenidas en las bajas 
cotas realizadas demuestran la exce- 
lente preparación de las tripulaciones 
participantes. 

Una vez finalizada la baja cota se 
efectuaba el lanzamiento de cargas en 
el Aeródromo de Ablitas. En conjunto, 
durante la competición, se debían lan- 
zar dos cargas de gravedad (CDS) y 
dos de extracción (PDS): todas ellas se 
realizaron según lo programado y, una 
vez más, quedó demostrando el gran 
nivel de las tripulaciones involucradas. 

En los lanzamientos se valoraba no 
sólo la precisión en cuanto a distancia 
al punto de impacto sino también la se- 
paración con respecto al eje longitudi- 
nal de la pasada, pudiéndose obtener 
como máximo 1.000 puntos. Además, 
se penalizaba el incumplimiento de los 
procedimientos de cada tipo de aerona- 
ve en la fase de deceleración, altura de 
lanzamiento, velocidad, aviso de un 
minuto y TOT. 

3* Prueba: Tomas de Máximo Es- 
fuerzo (TME). Finalizadas las bajas 
cotas y los lanzamientos se realizaron 
dos aproximaciones por tripulación al 
Aeródromo de Ablitas desde un Punto 
Inicial, próximo al mismo, para realizar 
una TME directa y otra con procedi- 
miento de Random Shallow. Debido a 
los diferentes procedimientos seguidos 
por cada tipo de avión (T-10, T-19 y T- 
12), los jueces-árbitros tuvieron muchas 
dificultades a la hora de aplicar los cri- 
terios de penalización previstos. Inclu- 
so, en algunos casos, se da la circuns- 
tancia de que para un mismo tipo de 
avión cada unidad aplica procedimien- 
tos diferentes para ejecutar una misma 
maniobra. A pesar de todas estas difi- 
cultades, la buena voluntad y el espíritu 
deportivo de las tripulaciones, jueces y 
organización facilitaron la solución de 
los problemas que se presentaron. 
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En esta ocasión también se estable- 
cieron criterios para evaluar el trabajo y 
la profesionalidad de los supervisores 
de carga, reconociendo su esfuerzo y 
buen desempeño al final del ejercicio. 
De este modo, desde el primer día se 
valoraron tanto el trabajo individual co- 
mo la estricta aplicación de los procedi- 
mientos establecidos, antes y durante el 
lanzamiento de las cargas, así como las 
inspecciones que éstos realizaban du- 
rante la preparación de las mismas. 


COMPETICIÓN 
PARA LOS CCT.S 


Para los equipos CCT las pruebas 
consistieron en dos lanzamientos para- 
caidistas (HALO y Automático), se- 
guidos de la señalización de una Zona 
de Extracción y otra de Aterrizaje (E/Z 
y L/Z), un recorrido topográfico noc- 
turno y una prueba de Tiro de Preci- 
sión y de Combate. La competición de 
los CCT,s y el orden de las pruebas tu- 
vieron que reconfigurarse por el exce- 
sivo viento de los primeros días. Por el 
mismo motivo tuvo que ser cancelado 
el lanzamiento paracaidista en automá- 
tico. Finalmente, la competición se de- 
sarrolló de acuerdo al siguiente orden: 

1* Prueba: Señalización de Zonas 
(E/Z y L/Z) en la Base Aérea de Zarago- 
za; se suspendió temporalmente el lanza- 
miento HALO por viento. En esta prue- 
ba se penaliza la desviación en la coloca- 
ción de paineles y la inexactitud en la 
distancia entre ellos y se bonifica la rapi- 
dez en su ejecución. El lanzamiento HA- 
LO se recuperó posteriormente, penali- 
zando exclusivamente la mayor distancia 
entre el punto de impacto y dos de los 
saltadores. El lanzamiento en Automáti- 
co tuvo que ser finalmente cancelado: a 
pesar de que se mantuvo programada 
una salida hasta el último día para poder 
realizarlo, el “cierzo” una vez más, nos 
jugó una mala pasada. 

2* Prueba: Tiro de Precisión y Tiro 
de Combate, celebradas ambas partes 
de la prueba en la Galería de Tiro de la 
Base Aérea de Zaragoza. El Tiro de 
Precisión se realiza con el CETME LC 
en pista corta de 50 m con silueta/diana 
de tiro reducido a 100 m, efectuando 5 
disparos de entrenamiento y 10 de 
competición y penalizándose los im- 
pactos fuera de silueta con 30 seg. El 


| Tiro de Combate se realiza con una ca- 























rrera previa de 500 m, efectuando 10 
disparos sobre la misma silueta. Se va- 
lora el tiempo invertido desde en co- 
mienzo de la carrera hasta que finalizan 
los disparos y se deja el arma revistada. 
También se bonifica la agrupación de 
los impactos en un circulo de 20 cm de 
diámetro y los impactos fuera de silue- 
ta se penalizan con 30 seg. 

3" Prueba: Recorrido Topográfico 
Nocturno. Esta prueba se realizó en 
los alrededores del Aeródromo de San- 
ta Cilia (Huesca) y consistió en un re- 
corrido aproximado de 7 Km. crono- 
metrado por equipos, con varios pun- 
tos de paso obligado señalizados con 
una baliza de orientación, cuyas coor- 
denadas se entregaron al equipo en su 
salida. Los equipos llevaban el equipo 
personal de combate, armamento y co- 
municaciones y está autorizado el uso 
de GPS y gafas de visión nocturna. La 
puntuación se basa en el tiempo em- 
pleado en el recorrido con penalizacio- 
nes de 15 minutos en el caso de no pa- 
sar por los puntos obligatorios. 

A pesar de que las pruebas no pudie- 
ron realizarse en el orden lógico pre- 
visto, ya que se pretendía que la com- 
petición fuera lo más parecido a una de 
las misiones que desarrollan los Equi- 
pos de Control de Combate, el resulta- 
do puso de manifiesto la buena prepa- 
ración y el alto nivel de instrucción al- 
canzado por todos los equipos 
participantes, destacando como exce- 
lente el mostrado por la Escuela Mili- 
tar de Paracaidismo de Alcantarilla. 


CLAUSURA 
Y CUADRO DE HONOR 


Por último y tras cuatro días de in- 
tenso trabajo, se celebró un debriefing 
general y, entre todos los participan- 
tes, se apuntaron algunas impresiones 
y se obtuvieron las primeras “leccio- 
nes aprendidas” aplicables por las 
unidades en aquellas ocasiones que lo 
requieran. 

Finalizado éste, en uno de los pabe- 
llones de la Base Aérea de Zaragoza, y 
en presencia del General Jefe del MA- 
LEV, su Jefe de Estado Mayor, los Je- 
fes de las unidades participantes, el 
DISTAFF y todos los participantes, se 
procedió a la entrega de trofeos y di- 


plomas a los ganadores, resultando el 


cuadro de honor como sigue: 
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Mejor Tripulación del Volant Toreo 
CLPOÍCO) assvocrósicosiccrininos 372 Escuadrón 
Mejor Equipo CCT del Volant Toreo 
CIO roraroesrend E.M. Paracaidismo 
Mejor Tripulación en Lanzamientos 
(Diplomas 372 Escuadrón 
Mejor Tripulación en T.M.E. (Diplo- 
O A: 721 Escuadrón 
Mejor CCT en Señalización de Zonas 
120 EZAPAC 
Mejor Equipo Supervisor de Carga 
(Diploma)....;.......:.«<:.:: 744 Escuadrón 

También se hizo entrega de un pre- 
mio sorpresa para los Supervisores de 
Carga del 744 Escuadrón, el sargento 
1” Alberto Gutiérrez Valderrama y el 
sargento Ignacio Muñoz Vara. Dicho 
premio consistió en pesar al más anti- 
guo de los dos en una báscula dispues- 
ta a tal efecto y entregarles su peso en 
cerveza, premio que, generosamente, 
fue luego ofrecido a todos los presen- 
tes en el acto. 


ENSEÑANZAS Y CONCLUSIONES 


Se puede establecer que los objeti- 
vos previstos en la EXOPORD se han 
alcanzado plenamente ya que, desde el 
primer momento se vivió entre los par- 
ticipantes el espíritu de camaradería 
que se pretendía y la capacidad opera- 
tiva quedó sobradamente demostrada 
con la precisión en la ejecución de los 
vuelos, la exactitud en los horarios y el 
acierto en los lanzamientos. Para dar 
una idea del nivel alcanzado en esta 
edición baste señalar que la puntuación 
total obtenida por el último clasificado 
ha superado a la del ganador del año 











Participantes en el Volant Toreo 01. 








Entrega de trofeos. - 


anterior. Además, la experiencia alcan- 
zada en la organización de la prueba, 
así como en las actividades de los jue- 
ces y árbitros, permitirá disponer de 
personal preparado para la organiza- 
ción y desarrollo de este tipo de even- 
tos con alcance internacional. 

Por otra parte, se considera de gran 
utilidad como entrenamiento para las 
tripulaciones que, además, pueden ver 
con resultados concretos e inmediatos 
el trabajo realizado en cada misión, lo 
que sirve de incentivo y los saca de la 
rutina diaria. No se va a descubrir aquí 
el grado de profesionalidad y prepara- 
ción de las tripulaciones de transporte 
del Ejército del Aire pero, como mues- 
tra, un botón: en la primera partici- 
pación de una tripulación del Ejército 
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del Aire español en el ETAM-00 se 
obtuvo el lugar más alto del podium, 
en la segunda ocasión, del 28 de mayo 
al 01 de junio de este mismo año, re- 
sultaron clasificados en segundo lugar, 
a pesar de los esfuerzos del resto de 
países participantes (BE, FR, GE, IT, 
NED, TUR, UK y USAFE). 

Aunque se pueda pensar, por lo di- 
cho anteriormente, que lo verdadera- 
mente importante de estos eventos sea 
el resultado, sólo el hecho de la partici- 
pación y el intercambio de experien- 
cias entre diferentes países merece la 
pena. Incluso, por el mero hecho de 
que tripulaciones de diferentes unida- 
des del Ejército del Aire puedan convi- 
vir y comprobar las particularidades de 
las otras y que de esa forma puedan 
trabajar con la armonía y el espíritu de 
sacrificio requerido para poder llevar a 
cabo el planeamiento y preparación de 
las misiones, con escaso tiempo y con 
frecuentes imprevistos, merece la pe- 
na, y si además se puede ver, y fomen- 
tar, como en las dos ediciones pasadas 
del Volant Toreo, el espíritu de cuerpo 
y las relaciones de competitividad en 
un ambiente amistoso y de profesiona- 
lidad, no se puede pedir más. 

No quisiera finalizar este artículo 
sin reseñar la presencia del general ita- 
hiano, jefe de la Brigada Aérea 46, Ro- 
berto Zappa que, acompañado por el 
coronel jefe de la 1* División del Esta- 
do Mayor de la Aeronáutica Militar 
Italiana, asistieron como observadores 
a esta edición del Volant Toreo, resul- 
tando gratamente impresionados por el 
nivel alcanzado en todas las pruebas m 
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90 Aniversario de la Fuerza Aérea turca 


TIAD 2001 


MiGUEL A. SAEZ NIEVAS 
Capitán de Aviación 


Inacio DOMPABLO FERRANDIZ 


Capitán de Aviación 


a Fuerza Aérea turca ha celebra- 

do este año el 90 aniversario de 

su fundación con una larga serie 
de actos, entre los cuales destaca 
“TIAD 2001”, un festival aéreo que 
ha reunido en la Base Aérea de Ci- 
eli, en el oeste de Turquía, a lo más 
granado de la aviación militar inter- 
nacional. 


BREVE HISTORIA DE LA 
AVIACION TURCA 


Cada vez son más los aconteci- 
mientos internacionales en los que 
nuestro Ejército del Aire coincide con 
unidades turcas (cursos como el TLP 
o las operaciones sobre Bosnia Herze- 
govina y Kosovo son buenos ejem- 





Saab Draken de la Fuerza Aérea austriaca 
con su llamativa decoración regresando a 
aparcamiento después de una excelente 
demostración en vuelo. 


plos). Sin embargo, los más de 2.000 
kilómetros que nos separan de sus ba- 
ses más cercanas y las diferentes cos- 
tumbres de nuestros pueblos hacen 
que siga siendo una fuerza aérea rela- 
tivamente desconocida. Sorprende 
por ello descubrir la larga tradición 
aeronáutica que arrastra Turquía des- 
de, prácticamente, los albores de la 
historia del vuelo a motor. 

Y es que el Ejército turco incluyó 
entre sus filas al primer piloto y al pri- 
mer avión en fecha tan temprana como 
1912, apenas nueve años después del 
vuelo de los hermanos Wright. El 3 de 
julio del mismo año organiza ya en Es- 
tambul su Escuela de Vuelo, donde co- 
mienza a formar a los aviadores que, 
en breve, tomarán parte en la 1 Guerra 
Mundial, en frentes que se extienden 
desde Yemen hasta el Cáucaso. 

En 1932, los aviadores turcos co- 
mienzan a vestir el uniforme azul y 
forman ya parte de su propio Ejército. 
Poco después, en 1937 se crea en 
Turquía el “Colegio de Guerra Aérea” 
y en 1940, la Fuerza Aérea turca es, 
con más de 500 aviones en su inven- 
tario, la más potente de los Balcanes. 

La historia moderna de la aviación 
militar turca se inaugura en 1950, con 
la incorporación de los primeros ca- 
zas a reacción en los escuadrones 
191, 192 y 193 y se extiende hasta 
nuestros días, con una organización 
moderna que encuadra dos mandos 
aéreos tácticos, un mando de entrena- 
miento y uno logístico. Mandos que 











coordinan sistemas de armas que van 
desde cazas como el F-16, el F-4 o el 
F-5 hasta transportes (CN-235 o C- 
160), helicópteros (UH-1H o COU- 
GAR), cisternas (KC-135) y entrena- 
dores (T-37 o T-38). 


TIAD 2001. EL ESCENARIO 


El Ejército del Aire ha estado repre- 
sentado en TIAD 2001 por dos EF-18 
del Ala 15, que junto con el personal 
de mantenimiento necesario y un CN- 
235 del Ala 35 desplegaron a la Base 
Aérea de Cigli el día 30 de mayo de 
2001. Cigli es una base de entrena- 
miento de la Fuerza Aérea turca en la 
que se instruyen los alféreces aspiran- 
tes a piloto. T-37, T-38, CN-235 y 
UH-1H son algunos de los sistemas 
de armas en los que se imparten cur- 
sos de caza, transporte y helicóptero. 

Apenas 10 kilómetros al sur de Ci- 
gli se encuentra la ciudad de Izmir (la 
antigua Esmirna), que con casi cuatro 
millones de habitantes, se derrama al- 
rededor de las colinas que rodean la 
bahía del mismo nombre. Es una urbe 
viva, llena de comercio y actividad, 
con un tráfico caótico apenas aliviado 
por el transbordador, que permite 
cruzar la bahía evitando los atascos 
de las horas puntas y, de paso, disfru- 
tando tranquilamente del paisaje. 


TIAD 2001. EL FESTIVAL AÉREO 


El festival se ha desarrollado en 
dos etapas. La primera, entre los días 
28 y 31 de mayo, tuvo como protago- 
nistas a tres destacadas patrullas 
acrobáticas: Frecce Tricolori, Red 


| 


Arrows y Turkish Stars, que anima- 
ron con sus excelentes evoluciones el 
ambiente de las terrazas de la bahía 
de Izmir. La segunda, entre los días 1 
y 2 de junio, estuvo dedicada en su 
mayoría a las exhibiciones en vuelo 
de los “solos” y se celebró en la base 
de Cigli, ante gran cantidad de públi- 
co. Los actos y demostraciones del ] 
de junio, 90” aniversario de la Fuerza 
Aérea turca, estuvieron presididos 
por el presidente de Turquía. 


PARTICIPANTES EN TIAD 2001 





TURQUIA 1 Wilga 
1 Pitts 
1 CN 235 (paracaidistas) 
2 UH-60 (operaciones 
especiales) 
4 F-16, 4F-5, 4 F-4 (pasada 
de apertura) 
7 NF-5 Turkish Stars 
ISRAEL 2F-15 
2 F-16 (estática) 
RUMANIA 1 ¡AR-330 (Helo) 
2 Mig-21 
FRANCIA 2 Jaguar 
2 Mir 2000 
ESPAÑA 2 EF-18 
UCRANIA | ó6 Mig 29 (Ucranian Falcons) 
: 2 Su-27 
ALEMANIA | 2F-4 
2 Tornado 
BÉLGICA 2F-16 
HUNGRIA 2 Mig 29 
DINAMARCA | 2F-16 
EE.UU. 181 
2 F-15 C/E 
HOLANDA  |2F-16 
ITALIA 2 AMX (estática) 
Frecce Tricolori 
U.K. Red Arrows 





TIAD 2001 ha sido un festival aéreo 
diferente por varios motivos. El prime- 
ro y más destacado ha sido la gran can- 
tidad de sistemas de armas diferentes 
que se han dado cita en Cigli: en el in- 
ventario, occidental, los F-16, F-18, F- 
15, Mirage 2000, Saab Draken, Torna- 
do, Jaguar, F-4, F-5, B-1... Y directa- 
mente desde el antiguo bloque del 
Este, los Mig-21 y 29, Su-27 e IAR 
330 (helo). Un repertorio impresionan- 
te para cualquier amante de la aeronáu- 
tica militar. 

El segundo ha sido el inusual acon- 
tecimiento que ha supuesto la partici- 
pación de efectivos de la Fuerza Aérea 
israelí, que acudieron con dos F-16 
para exposición estática y un F-15 en 
exhibición dinámica. Tuvimos la oca- 
sión de compartir historias y vivencias 
con algunos de sus pilotos durante los 
cinco días que duró el festival. 

Tampoco es común el ver en vuelo 
una patrulla acrobática de Mig 29 co- 
mo los Ukranian Falcons: seis Mig-29 
pintados con los vivos colores de la 
bandera ucraniana en perfecta evolu- 
ción. Si hemos de quedarnos con una 
maniobra de su exhibición, esta sería 
el tonel rápido simultáneo de los seis 
aviones de la formación, separados 
entre sí apenas tres fuselajes., 


De izquierda a derecha: F-15 israelíes pre- 
varados para realizar su exhibición en vue- 
lo. Nótese las escarapelas egipcias en el 
morro, Vista trasera del Su-27 ucraniano 
para exhibición en vuelo. Nótese 

el impresionante tamaño de los motores 

en comparación con el fuselaje. Llamativa 
decoración del C-130 de apoyo utilizado por 
los “Turkish Stars” en sus desplazamientos. 
Tornado del escuadrón Boelcke 

de la Luftwaffe conmemorativo de las 
125,000 horas de vuelo de la unidad. 
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De izquierda a derecha: F-16 de la 
fuerza aérea israelí siendo preparado 
por su personal de mantenimiento 
para la exposición estática. F-16 
turco en exhibición estática con 

su impresionante despliegue de 
armamento. Nótese en primera fila 
los misiles AMRAAM, HARM y la 
bomba antipistas “Durandal”. 

F-4 Phantom turco mostrando tam- 
bién toda la panoplia de armamento 
de dotación en la Fuerza Aérea turca. 


La exhibición en vuelo del 
Mig-21 rumano destacó por sus 
evoluciones en la baja velocidad, 
muy exigentes para una platafor- 
ma de perfil tan crítico en esa envol- 
vente de vuelo. El piloto rumano nos 
mostró un vídeo de HUD en el que pu- 
dimos apreciar la excelente moderni- 
zación efectuada por empresas israelí- 
es, que han incorporado además al 
Mig-21 el Python IV infrarrojo asisti- 
do por un HMS (Helmet Mounted 
Sight) que proyecta en el casco del pi- 
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loto toda la información del HUD. De 
nuestras animadas charlas con el piloto 
rumano pudimos deducir que la Fuerza 
Aérea rumana no sólo está moderni- 


zando su material, sino también su 
mentalidad y sus tácticas. 

El EF-18 levantó mucha expecta- 
ción por ser un sistema relativamente 
poco extendido en Europa, a diferen- 





cia del F-16. Algunas maniobras 
de su repertorio fueron muy co- 
mentadas, como el que es, con 
toda seguridad, el vuelo más 
lento de los vuelos lentos o el 
vistoso loop cuadrado. 

Y no queremos acabar sin 
mencionar a nuestros “escoltas”, 
un par de alféreces aspirantes a 
piloto que se desvivieron para 
que todo fuese sobre ruedas en- 
tre el destacamento español, aún 
a pesar de su peculiar empleo del 
idioma inglés. 

En resumen, cinco días extraordi- 
narios en los que la Fuerza Aérea tur- 
ca se ha volcado para demostrar al 
mundo su nivel de preparación y su 
profesionalidad, organizando de ma- 
nera excelente un acontecimiento aé- 
reo como el TIAD 2001 que ha pues- 
to muy alto el listón de los festivales 
aeronáuticos internacionales Mm 
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48 grados a la sombra. 


n 1999 Enrique Donaire, director 
> : E de comercial de Iberia LAE me co- | 
mentaba antes del verano, la dispo- 
Vu ls | O M d (] Pl (] -M e A la sición de Iberia de apoyarme si decidía 
un día, repetir un vuelo similar al que 
efectué en 1998, 
Más tarde, durante el mes de septiem- 


y> teo” Pd Ys 
o 4 “y e de “4 bre, el general José Sanchez Mendez, 
C jefe del SHYCEA me habló del proyec- 
, A yIN pin to de celebrar en el año 2001 un home- 


naje al 75 aniversario de los grandes 
vuelos históricos de la aviación españo- 
) la. 

MIGUEL ÁNGEL GORDILLO Entonce? una llama que seguía viva 
' en mi interior volvió a brillar enérgica- 
mente y me planteé la posibilidad de 
participar en aquellos homenajes volan- 

De nuevo me acercaba a la costa Pakistaní, pero esta vez, lo hacía do a Manila. 
desde Irán. Hacía bastante calor, aunque volaba bastante alto. Llamé inmediatamente a Sebastián 
Los controladores, amables, me autorizaron a bajar a 3.500 pies, Álvaro, director del programa de TVE 
aunque la meta real era justificar el poder volar bajo y contemplar la “Al filo de lo imposible” quien ya quiso 











magnífica colina que se iba aproximando. filmar la aventura anterior, para comen- 

Sabía perfectamente que nuestros aviadores de la Patrulla Elcano y  tarle esta posibilidad y sin dudar un mo- 

Rein Loring, se sorprendieron por la belleza de esta parte del mento, me mostró su disposición a gra- 

mundo, y que de alguna forma, se encontraban presentes, volando bar todo el proyecto. 

Una particular formación, tan irreal y fantástica como aquella colina. ¡El proyecto VivaTours-Iberia acaba 
| Alrededor, nada indicaba el paso de los 75 años, ni siquiera el de nacer ! 

avión, ya que después de tantas horas de vuelo, ya no era un ser Inicialmente consistió en la construc- 

independiente sino parte de uno mismo, como nuestro propio ción de una réplica del Comper Swift, 


cuerpo al cual los ojos no prestan atención cuando vamos andando. avión que utilizó Rein Loring en 1933, 
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en su raid a Manila. Pero ante la dificul- 
tad de tener el avión listo a tiempo, opté 
por una alternativa: el MCRO1, moder- 
no avión de construcción amateur, de 
tamaño similar al Comper Swift, pero 
dotado de caraterísticas superiores. El 
proyecto, además de repetir el vuelo 
Madrid-Manila, se convertiría en la pri- 
mera vuelta al mundo de un español re- 
alizada con avión de motor a hélice. 

Pero no fue un camino de rosas. La 
construcción del avión fue larga y com- 
plicada, ya que la calidad del kit dejaba 
mucho que desear y las soluciones del 
mismo, a las diferentes opciones, era 
siempre la complicada. ¿Para qué hacer- 
lo fácil si se puede hacer difíc11? 

Pero también la dificultad tiene sus 
compensaciones. Verdaderos amigos 
me han ayudado en la construcción del 
avión, desplazándose incluso centenares 
de kilómetros, sólo para venir a lijar, o 
recortar el frágil pexiglas de la cabina.. 
Incluso me han montado sofisticados 
instrumentos electrónicos, como los cal- 
culadores de parámetros del motor o da- 
tos de arre. 

Los días de 24 horas resultaron de- 
masiados cortos, y la tensión en el ho- 
gar, se dejó sentir, ya que el proyecto 





no se quedaba en un asunto meramente 
personal. 

Simultáneamente, tuve que abrir va- 
rios frentes, todos con la misma meta, la 
de la consecución del vuelo. Para ello 
fué también necesario el soporte infor- 
mático. De nuevo, Jeppesen, empresa 
de cartografía mundialmente conocida, 
patrocinaba el vuelo con su última in- 
formación aeronáutica, en sendos pro- 
gramas llamados FliteMap y Jeppview. 
El primero permite el planeamiento de 
rutas y el segundo, toda la información 
concerniente a los aeropuertos, inclu- 
yendo las aproximaciones y salidas ins- 
trumentales de todo el mundo. Con la 
adición de una impresora portátil; y co- 
municación por infrarrojos, dispondría 
de toda la información necesaria impre- 
sa (además de la cartografía, las declara- 
ciones generales, formatos de record 
FAI, esquemas de sistemas, y un largo 
etc) tanto en tierra como en vuelo. 

Por otro lado, el vuelo debería ser 
compartido en tiempo casi real con los 
aficionados y para ello, mi amigo Don 
Pearsall, diseñó una magnífica hoja web 
llamada www.sunriseflight.com. En 
ella, y desde el principio, se podía se- 
guir los avatares de todo el proyecto. 





La comunicación vía satélite, con 
equipo Íridium, permitiría tanto la loca- 
lización para salvamento, como el envío 
de datos a la hoja web, y comunicacio- 
nes de emergencia (como la que tuve 
que realizar antes del aterrizaje en la ba- 
se de Eareckson, en las Aleutianas). 

Y con la ruta preparada, con todas las 
estimadas, vendría la petición de sobre- 
vuelos. Básicamente, los sobrevuelos 
son de dos tipos, estándar, y vía diplo- 
mática. Todos los de vía diplomática 
fueron gestionados a través del departa- 
mento de Relaciones Internacionales del 
Ejército del Aire, a petición del SHY- 
CEA al Estado Mayor. También inter- 
vendría el Ministerio de Asuntos Exte- 
riores, a petición de Relaciones Interna- 
cionales. 

Numerosos agregados militares alre- 
dedor del mundo fueron movilizados, y 
en particular, las gestiones de los de 
Washington, Tailandia y Arabia Saudi- 
ta, fueron la clave de la consecución de 
este vuelo. 

El primer vuelo del avión fue efectua- 
do el día 19 de marzo de 2001, en Oca- 
ña y fue muy particular. 

El vuelo de prueba fue estudiado para 
tener una duración de unos 40 minutos, 
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De izda. a deha., primer despegue de 
prueba,comprobando el aforador de 
combustible tras el primer vuelo, en la 
Academia General del Aire y junto a un 
Jumbo de Iberia en La Muñoza. 


donde podría hacerme con las caracte- 
rísticas del avión, explorando toda la ga- 
ma de velocidades, incluyendo veloci- 
dades de pérdida con diferentes confi- 
guraciones de flaps y alabeos. Después 
efectuaría varias aproximaciones hasta 
llegar al primer aterrizaje. 

La realidad fue completamente dife- 
rente cuando después del despegue la 
cabina se llenó de humo, e inmedia- 
tamente, mis piernas se empaparon de 
combustible.. 

No sé porqué, pero en ese mismo mo- 
mento decidí acortar el vuelo de prueba 
y tardé en aterrizar apenas un par de mi- 
nutos... 

Pasado el primer susto y soluciona- 
dos los problemas, seguí con los vue- 
los de prueba para la obtención del 


certificado de aeronavegabilidad def1- 
nitivos. 

La fecha de partida estuvo fijada para 
el 24 de junio, en honor a la onomástica 
de S.M. El Rey, pero posteriormente 
nuestro Agregado en Tailandia nos su- 
girió adelantar la llegada a Manila al día 
30 de junio, ya que celebraba, la FFAA 
de aquél país, la creación de la misma, 
con sendos actos donde seríamos los 1n- 
vitados de honor. La fecha de partida se 
adelantó a día 19 de Junio, complicando 
aún más la carga de trabajo. 

Otro problema del vuelo, fue la ob- 
tención del avión que seguiría el vuelo 
con el cámara de televisión. La búsque- 
da fue larga y anecdótica y de por sí, 
merecedora de casi un libro. Finalmen- 
te, dispondría de un bimotor Piper Sene- 
ca, con depósito ferry, y muy bien equi- 
pado. Honestamente, me abría gustado 
que al menos uno de los pilotos tuviera 
la formación militar, ya que el vuelo, 





por sus características, lo hacia reco- 
mendable. 

Todo el equipo de supervivencia fue 
también suministrado por el Ejército del 
Aire. El comandante Felix Manjón (803 
Escuadrón) fue de gran ayuda, tanto pa- 
ra la selección del equipo adecuado co- 
mo para las relaciones con los medios 
de comunicación que cubrieron tanto la 
salida como la llegada del vuelo. 

Los días anteriores a la salida fueron 
realmente difíciles, y puedo afirmar que 
salir en fecha, fue más un milagro que 
cualquier otra cosa. 

Fueron dos las salidas oficiales. La 
primera, la de la vuelta al mundo, se hi- 
zo desde Matacán en Salamanca, donde 
tiene ahora también la sede Adventia, 
que junto a Senasa patrocinaban el vue- 
lo. La segunda salida, desde el Aeródro- 
mo de Cuatro Vientos en Madrid, como 
homenaje a los vuelos Madrid-Manila. 
En ambos lugares, las despedidas fue- 





ron muy bonitas y ampliamente cubier- 
tas por los medios de comunicación. En 
Madrid también estuvieron presente Vi- 
va Tours, El Ejército del Aire, y el equi- 
po de TVE “Al filo de lo imposible”. 

Finalmente, prácticamente al anoche- 
cer, llegamos a la Academia General del 
Aire desde donde partiríamos hacia Ar- 
gelta el día siguiente. 

El día 20, después de un buen madru- 
gón, fui despedido en vuelo por una for- 
mación de cuatro aviones Pillan, de la 
cual tuve el honor de ser el leader con 
dos puntos a cada lado. 

Pero los problemas no se acabarían 
con la salida. Durante el vuelo de des- 
pedida, la cabina se desblocó y hubo de 
nuevo el riesgo de que explotara en 
vuelo (tal y como había sucedido dos 
semanas antes, hiriéndome en la fren- 
te). La modificación de la misma con 
refuerzos y cierres suplementarios de 
seguridad, salvaron la situación, al per- 
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mitir cerrar la cúpula de nuevo, no sin 
antes impresionar a mis compañeros de 
tormación, que no se esperaban una si- 
tuación similar. 

Finalmente, puse rumbo hacia mi pri- 
mer destino, Grecia, y con cierta nostal- 
gia y al mismo tiempo placer, pude oír a 
la formación Pillan romper sobre la pis- 
ta, con la felicitación del controlador de 
la torre por aquella maniobra, que aparte 
de ser bonita, mostraba que el verdadero 
espíritu de vuelo sigue presente en las 
nuevas generaciones 

Seguro que alguno de los pilotos de 
aquella formación, dentro de 25 años, 
ocupará un alto cargo en el Ejército 
del Aire, y quizás este vuelo de despe- 
dida sea un ingrediente importante, 
para la celebración del primer cente- 
nario de los grandes vuelos históricos 
españoles. 

Delante quedaba lo imprevisto, las si- 
tuaciones extremas, el cansancio... 
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Delante quedaba el Mundo, los ma- 
res, lo fantástico y lo irreal... 

El litoral norteafricano, Argelia y Tú- 
nez, realmente sorprendentes, con su 
costa mediterránea y las montañas cu- 
biertas de pinos, en laderas escarpadas y 
muy poco pobladas. 

Atrás, quedaban cientos de días de 
trabajo, angustia y agotamiento. En el 
aire, el sentimiento del desafío y la pa- 
sión por revivir y compartir las expe- 
rencias de nuestros heroicos aviadores. 

La primera sorpresa fue la colabora- 
ción de los controladores, quienes con 
una particular y destacable amabilidad, 
facilitaron el vuelo, También empezaba 
la integración con el avión de acompa- 
ñamiento, las comunicaciones internas, 
las reuniones y las formaciones. 


De izda. a deha., Alejandría, Pirámides de 
El Cairo, reparando fuga de combustible y 
el avión amarrado por el viento intenso en 

Damman (Arabia Saudí) . 
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De izda. a dcha. tres vistas del sur 
de Groenlandia. 


Poco a poco, las horas fueron pasan- 
do y al llegar a la vertical de Túnez, 
abandonamos la costa africana para pro- 
ceder hacia Sicilia. Ello se debe a la 
prohibición del sobrevuelo de Libia a 
cualquier avión con destino a Egipto, 1s- 
rael o Sudáfrica. Ya sobre el Mediterrá- 
neo, las primeras tormentas se estaban 
formando y amenazaban bloquear la ru- 
ta. Por ello, decidí descender por debajo 
de las formaciones nubosas cuya eleva- 
da base garantizaban la operación. De 
paso, podríamos ver bien de cerca la 
costa siciliana, aunque la inestabilidad 
presente no fue muy agradable. 

De izda. a dcha. mezclando imágenes de la 
ida y la vuelta, Costa sur de Pakistán, 
cerca de Gwadar, llanta rota en Cheju, 
Corea del Sur, Glaciar de Icy Bay en 
Alaska e Iciberg cerca de Groswater Bay, 
en Canadá. 


QA 


Después de bordear por el norte la 1s- 
la, cruzamos el estrecho de Messina pa- 
ra recorrer parcialmente la costa oeste 
italiana y volar directo a Kerkira, en 
Grecia. 

El primer gran salto tendría una dura- 
ción de ocho horas y media, y la alegría 
era la tónica general. 

También el cansancio empezaría a 
manifestarse y no invitaba al madrugón 
que nos esperaba el día siguiente. 

El 21 de junio, tras dedicar bastante 
tiempo a la burocracia local, despega- 
mos hacia el sur. El control no nos per- 
mitió salir como vuelo de dos aviones, y 
hubo una gran demora entre el primer 
despegue y el segundo. Las condiciones 
meteorológicas tampoco eran favorables 
ya que la nubosidad estaba omnipresen- 
te, por lo que la reunión de los aviones 
se demoró hasta una diminuta isla lla- 
mada Falconera, en las proximidades de 
Milos. 


eno 





El intenso mar azul, y las secas islas 
invitaron a volar bajo y disfrutar del pai- 
saje. 

Pero el compensador del timón de 
profundidad de mi avión se estropeó, 
quedando en una posición de ligero pi- 
cado, situación bastante incómoda que 
exigía prestar mucha mas atención al 
vuelo. No había ocasión para el relax, 
y detalles como consultar la cartogra- 
fía o hacer necesidades convertían el 
vuelo en una auténtica atracción de 
CIrcOo. 

Ya sobre el mar de Creta, subimos un 
poco para aprovechar una interesante 
componente de viento en cola que acor- 
taría notablemente el vuelo. 

Sobrevolé Creta pasando por el Este 
de la isla, sobre la ciudad de Ayios Ni- 
kolaos. 

En aquellos momentos, el avión de 
acompañamiento se había perdido, ya 
que todavía no estaban rodados del todo 
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nuestros procedimientos de vuelo en 
formación. A partir de ese momento, 
decidí pasar a ser punto en vez de líder 
y no perder así el contacto. 

Al poco de abandonar la costa, faltó 
poco para colisionar en vuelo con un 
avión militar que cruzó de derecha a 1z- 
quierda. Por su trayectoria estable, pude 
suponer que no se percató de nada. 

De nuevo mar y más mar, bajo un 
cielo despejado y bastante calor, camino 
de Alejandría, con el convencimiento de 





no encontrar problemas al ser un aero- 
puerto pequeño, y destino turístico. 

Pero no resultó así. Es como si las 
mafias estuviesen relacionadas con la 
longitud Este. El abuso en las tasas y la 
presión para pagarlas no son agradables. 
Detalles como tener el avión aparcado a 
25 metros de un terminal y una presunta 
amabilidad de recogernos un autobús 
para recorrer tan magna distancia, se 
traducían inmediatamente en 25 dólares 
por cabeza por el uso de este transporte. 





Y a en el terminal, la presencia del Je- 
fe de la policía local, con cara de pocos 
amigos y dispuesto a iniciar una guerra 
con España si no pagábamos todo lo 
que exigían, hizo finalmente recomen- 
dable acceder a todas sus exigencias. 
Nuestro premio fue una leve sonrisa que 
apareció en su rostro después del pago. 

También habría más premios como 
un delicioso y frío jugo de mango, que 
cada vez estoy más seguro que estuvo 
estrechamente relacionado con una po- 





De izda. a dcha. entrevista para la TV 
americana en Oshkosh, sobre el Pacífico y 
puesta de sol al Suroeste de Anchorage, 
Alaska. 

sible disentería amebiana que me afectó 
más adelante. 

Por fin el día siguiente vendría el pri- 
mer día de descanso teórico desde la sa- 
lida de Salamanca. La realidad fue lo 
contrario, todo un suplicio en el aparca- 
miento del aeropuerto, con un calor de 
justicia, al desmontar casi medio avión 
para arreglar el compensador. 

Afortunadamente, las autoridades del 
aeropuerto me autorizaron a llevar el 
avión a la sombra de la cola de un avión 
para efectuar los arreglos, bajo la amable 
vigilancia de un par de soldados. 

El día siguiente, el primer gran reto: 
cruzar dos importantes desiertos, con 
aviones muy cargados, y expectativa de 
turbulencia moderada a severa. 

Al poco de despegar de Alejandría, 
pasamos a frecuencia de El Cairo. 


¿Y porqué no echar un poco de cara y 
pedirles a los controladores una guía 
vectorial hacia las famosas pirámides? 

Convencido del “no”, y sorprendido 
del “sí”, pude disfrutar de todo un es- 


pectáculo (por no decir el lujo) de poder 


visitar tales maravillas, a bordo de mi 
propio avión privado. 

Un avión comercial, en las proximi- 
dades, protestó notablemente de nues- 
tra presencia en la zona. Fueron aún 
mucho mas impresionantes las voces 
del controlador, y aunque sus palabras 
fueron en árabe, creo que su contenido 
era en un idioma universal. De nuevo 
el mismo controlador, con una extraor- 
dinaria amabilidad, continuó con su 
guiado. 

Cumplida la misión, nos adentramos en 
un desierto realmente bonito y variado. 

Es muy difícil comprender que una 
tierra tan “muerta” pueda estar tan viva 
y ofrecer una belleza increíble. 


En todo el trayecto no fui capaz de 
ver una caravana o algo similar. 
Si el desierto resultaba impresionante, 


tanto o más fue el contraste con el Mar 


Rojo, que con sus aguas cristalinas, in- 
vitaba a descender y quedarse en la zo- 
na toda una eternidad. 

Pero la meta era aún lejana, unos 


1.200 kilómetros. El mar dejó de ser 


cristalino y se convirtió en un intenso 
azul, para de nuevo ser cristalino y desa- 
parecer completamente a la altura de Al 
Wajh. 

Con un rumbo Este, sobrevolamos de 
nuevo un magnífico desierto, en una ca- 
rrera con el Sol, quien buscaba ya el ho- 
rizonte. Afortunadamente, las temidas 
turbulencias no se manifestaron y oca- 
sionalmente, cruzamos áreas de turbu- 
lencia ligera. 

Cerca de Gassim y sus famosas du- 
nas, la noche se cerró y todo el mundo 
se convirtió en una pequeña cabina con 
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escasa iluminación. Sólo me unía al 
mundo una fría radio, aunque realmente 
no me importaba, ya que el día había si- 
do magnífico y aún saboreaba la situa- 
ción. 

Pero la situación no iba a durar mucho. 
Durante el aterrizaje, el avión de acom- 
pañamiento tuvo un accidente, doblando 
las puntas de las palas del motor izquier- 
do. Ello supuso una semana de retraso y 
un esfuerzo muy considerable para lograr 
comprar una hélice de repuesto. Tampo- 
co supuso un descanso, ya que tuve que 
encargarme personalmente de todas las 
gestiones para conseguirla. 

Aproveché la situación para reparar 
también una fuga de combustible por el 
encastre del ala, Afortunadamente y en 
previsión, llevaba el repuesto y material 
necesario para solucionar el problema. 

La increíble amabilidad de los saudíes 
facilitó todos los trámites, y no puedo 
decir otra cosa que gracias. Nuestra 


Agregaduría Militar también estuvo 
siempre presente y su cariño fue más 
que notable. 

Pero el proyecto se vería notablemen- 
te afectado. Ya no podría llegar a los ac- 
tos homenaje a la creación de la Fuerza 
Aérea filipina, donde este vuelo sería el 
invitado de honor. Simultáneamente, a 
nivel interno, se produciría un conflicto 
importante: el piloto IFR del avión de 
acompañamiento, a raíz del accidente, 
no quería seguir con la expedición.... 

Finalmente, todo el proyecto siguió 
adelante y gracias a la colaboración lo- 
cal, pudimos volar hacia nuestro nuevo 
destino: Karachi. 

Una de las dudas era la autorización 
de sobrevuelo de Irán quién prohibió mi 
sobrevuelo en 1998, pero que esta vez 
aceptó sin mayores problemas. Ya en Ji- 
want, Pakistán, de nuevo los amables 
controladores, aceptaron el vuelo visual 
a baja cota. 





Su costa, era de nuevo mi obsesión, 
ya que es realmente bonita. La tempera- 
tura ambiente no era nada agradable y la 
cabina se asemejaba más bien a un hor- 
no de leña. Pero valía la pena. Bajo li- 
tros de sudor había una gran sonrisa y 
satisfacción. Tan sólo el polvo en sus- 
pensión impidió una visibilidad total 
que impidió mayor disfrute. 

En las proximidades de Karachi, so- 
licité proceder al alternativo Ahmada- 
bad, en India, y evitar así una toma 
más, con sus gastos y problemas. No 
hubo forma de convencer al Control 
(la verdad es que la normativa exige a 
todo avión ligero que sobrevuela Pa- 
kistán, efectuar un aterrizaje en su te- 
rritorio). Cuando me cambiaron de 
frecuencia, insistí otra vez y otra vez y 
otra vez, pero las instrucciones de 


De izda. a deha. tres vistas del Grand 
Canyon del Colorado y el avión en Sitka, 
Alaska. 
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proceder al destino fueron inaltera- 
bles. 

Ya en tierra, el agente de la empresa 
de handling, fue muy amable. Shamir 
firmó el ala de mi avión, antes de mi 
partida con el texto siguiente: “sky 1s 
not your limit!” 

Este fue uno de los momentos mas 
agradables del vuelo. 

La situación en Pakistán no había 
cambiado. El aeropuerto, bajo el estricto 
control militar, es inaccesible. Incluso 
con la colaboración de Shamir, resultó 
muy difícil atravesar los controles. 

De nuevo el paso de Pakistán a la In- 
dia se convirtió en el paso del desierto a 
las tierras verdes y las razones de ello se 
manifestaron inmediatamente: los mon- 
ZOnes. 

Ahmadabad, es un lugar agradable y 
quizás sea uno de los pocos aeropuertos 
indios donde las gestiones son relativa- 
mente aceptables. La presencia de un 
aeroclub en el campo en alguna forma 
tiene que ver con la situación. 

Tras repostar, nos dirigimos a Patna, 
siempre con la intención de buscar aero- 
puertos poco conflictivos. La llegada, de 
nuevo de noche, fue particular. El con- 
trolador, joven y enfadado por nuestra 
tardía llegada, fue muy agresivo. El día 
siguiente, tuve que dedicar varias horas 
para solucionar la situación del día ante- 
rior, en la cual el controlador nos acusa- 
ba de haber puesto en peligro a 14 avio- 
nes que volaban cerca de nosotros. Los 
aviones, seguramente “fantasmas”, re- 
sultaron tan mudos como los centros de 
tráfico que intentamos contactar. Como 
siempre, con una buena dosis de pacien- 
cia y buena voluntad, la situación quedó 
resuelta con un buen té. 





Pero el tiempo pasado complicó la si- 
tuación, ya que cuando despegamos. las 
nubes ya se habían desarrollado nota- 
blemente, y sobre Calcuta, la formación 
tuvo que romperse. La Piper Séneca, de- 
sapareció basando su navegación en el 
radar meteorológico, mientras que yo 
opté por evitar visualmente las tormen- 
tas. También me permitió ver de cerca 
el delta del Ganges, una auténtica mara- 
villa de brazos de río. Pero de nuevo 
sentí un ruido familiar, unido con un sil- 
bido y viento en el pelo. La cabina había 
vuelto a desblocarse y no lograba ce- 
rrarla. La proximidad del suelo compli- 
caba notablemente el vuelo y hubo un 
momento que vi la situación muy críti- 


ca. Afortunadamente logré enganchar 


uno de los seguros y poco a poco, termi- 
nar de blocar la cabina. 

Las nubes ya se habían convertido en 
autenticas paredes y sus bases fueron 
descendiendo aprisionando los aviones 
contra el terreno. Afortunadamente iba 
costeando y el mar es siempre un refu- 
glo seguro. 

Aterrizar en Yangón fue de nuevo 
otro de los placeres del viaje. Me encan- 
ta Myanmar y su gente. Había reservado 
un día de visitas y descanso. 

También tenía la ilusión de ver a mi 
amigo Jordi, quien vino de Vietnam pa- 
ra recibirme. Gracias a él, como miem- 
bro de la Embajada de España en Viet- 
nam, pude salir adelante en mi deten- 
ción allíen 1998. 

Jordi me acompañó hasta U-Taphao, 
base militar tailandesa abierta al tráfico 
civil, desde donde iniciaría el largo vue- 
lo a Manila, cruzando Camboya, Viet- 
nam y el temido mar de la China, donde 
los tiburones dicen que están hambrien- 


tos. Lo último que deseaba era una para- 
da de motor... 

El tifón Udor acababa de pasar por 
Filipinas y causar numerosas muertes. 
Aunque nos encontrábamos lejos de su 
centro, su acción era aún notable y en 
cierta forma resultó beneficiosa para el 
vuelo ya que proporcionaba vientos 
fuertes de cola. Ya en las proximidades 
de Manila, sendas tormentas dificulta- 
ban notablemente la llegada, siendo ne- 
cesarios numerosas desviaciones de la 
ruta. 

De alguna forma, buscaba las zonas 
más claras, augurio de pasadizos que 
me llevarían al destino, sin dejar de pen- 
sar constantemente en aquel dicho de 
que siempre hay un hueco para el piloto 
honrado. Afortunadamente, pude atra- 
vesar la barrera y aterrizar, después de 
sobrevolar la ciudad con un largo viento 
en cola, en el aeropuerto internacional 
Ninoy Aquino. 

Inmediatamente fui dirigido a la zona 
militar donde nos estaban esperando, 
con banda de música y todos los hono- 
res, 

Fue un momento realmente fantásti- 


co, tanto por el cariñoso recibimiento, 


como el haber cumplido uno de los 
principales objetivos del vuelo: el ho- 
menaje a los grandes vuelos históricos 
españoles. 

Por fin había volado una ruta próxima 
a la de nuestros aviadores y comprendía 
la gesta que habían efectuado. 

Habíamos compartido los mismos 
cielos y condiciones, a bordo de aviones 
monomotores, pero con una gran dife- 
rencia: la fiabilidad de los aviones y 
motores actuales, junto con los avanza- 
dos sistemas de comunicaciones y nave- 
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gación, tan sólo exaltaban la proeza de 
aquellos pilotos. 

Apenas tuve el tiempo de salir del 
avión, fui felicitado por el teniente ge- 
neral jefe de la Fuerza Aérea filipina, 
general Benjamín P. Defenjor, junto al 
general Guillermo Lorenzo, coronel Jo- 
sé Reyes, Janme Reyes y teniente coro- 
nel Benjamín Dofitas, quien cuidó de 
nosotros durante toda nuestra estadía. 

El capitán de navío,Carlos Marques 
Montero, agregado de Defensa en 


E — 


Bangkok, se había desplazado expresa- 
mente desde Tailandia para recibirnos, y 
tanto su apoyo como su amabilidad fue- 
ron extraordinarios. El recibimiento de 
nuestro Embajador en Manila, Sr, To- 
más Rodríguez Pantoja, también sin 
igual. 

El día siguiente fuimos invitados a su 
casa, junto con los altos mandos de la 
Fuerza Aérea Filipina, donde distruta- 
mos de una magnífica comida e intere- 
santes charlas. 
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Por fin pudimos disfrutar de un par de 
días de descanso y conocer la ciudad. 
Las etapas más largas sobre el mar aún 
estaban por llegar, pero no era el mo- 
mento de pensar en ellas, tan sólo era 
momento de vivir la experiencia, Y 


De izda. a dcha. reunión de curiosidades: 
Volcan Shasta, en California, 

Lagos al Noreste de Canadá, el autor en 
Goose Bay, Canadá y repostando en 
Campo Real, Madrid. Arriba volcanes 

en las Aleutianas. 











JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Miembro del IHCA 


El pasado 5 de veptiembre se reintegró a los Concorde, previa 
introducción de una serie de modificaciones, el certificado 
de aeronavegabilidad que les había sido retirado como consecuencia 
del accidente sufrido por uno de ellos en el aeropuerto Charles de Gaulle 
de París el 25 de julio de 2000. Es momento de hacer balance 
de los acontecimientos que rodearon una medida que tiene escajos 
precedentes en la historia de la Aviación Comercial. 





as circunstancias del desastre del 
vuelo AF4590 son de sobra cono- 


cidas: pocos accidentes aéreos en 
la historia de la aviación han causado 
tanto impacto en la opinión y han atra- 
ído tan espectacular atención de los 
medios. La propia idiosincrasia del 
ANN AIR 
supersónico por el momento y, a pesar 
de su veteranía -el primer vuelo tuvo 
lugar el 2 de marzo de 1969-, conside- 
rado como un máximo exponente de 
la tecnología aeronáutica, fueron sin 
duda las razones. Sin embargo, éstas 
no justifican el encarnizamiento con 
que se le atacó en muchos, muchísi- 
mos. medios desde los instantes que 
siguieron al suceso, cuando era física- 
mente imposible saber sus causas. 
Parece evidente que la insólita de- 
cisión de suspender los vuelos de los 
Concorde de Air France cuando aún 
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llameaban los restos del F- : 
BTSC siniestrado, y la nula 
confidencialidad aplicada en 
el desarrollo de las investi- 
gaciones, tuvieron mucho 
que ver con ese tratamiento, 
a pesar de que en Gran Bre- 
taña se adoptó una postura 
bastante más acorde con la 
cautela y rigor que deberían 
presidir sin excepciones los 
trabajos de investigación de 
los accidentes aéreos. 


A REMOLQUE DE LOS 
ACONTECIMIENTOS 


De la confusión reinante en las pri- 
meras semanas que siguieron al acci- 
dente dan claros testimonios las heme- 
CP RA 
a la fiabilidad de los informes de los 
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La pata derecha del tren principal del Concorde de Air France 
F-BVEFB equipada con los neumáticos Michelin NZG. Se apre- 
cia el deflector de agua que en su momento fue considerado can- 
sante de la rotura del depósito del F-BTSC. 


testigos: las crónicas de urgencia sobre 
el accidente afirman que se incendió 
«el motor izquierdo» y después se pro- 
dujo una explosión, mencionando los 
datos suministrados por un supuesto 


El Concorde G-BOAF de British 
Airways aterriza en la base 
Brize Norton de la RAF entre 
la niebla y la Uluvia tras de su 
vuelo de pruebas del 17 de julio. 


técnico que estaba en una zo- 
na del aeropuerto cercana al 
lugar del despegue del avión 
siniestrado. 

Tal dato que, como ense- 
guida se verá, no respondía a 
la realidad, es seguido por 
una lamentable indiscreción, 
que obviamente procede del 
entorno Air France, la cual 
pone en los medios informati- 
vos la noticia de que «el pilo- 
to comprobó en el último mo- 
mento que sus tableros de control re- 


gistraban una anomalía en el motor 


número 2, por lo que requirió la asis- 
tencia de los técnicos antes de despe- 
gar... Después del despegue avisó a la 
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torre de control de que el motor no 
funcionaba y comenzó a arder [sic]». 
Lo cierto fue que un actuador neumáti- 
co de la tobera secundaria (reversa) del 
motor número 2 estaba inoperativo, y 
el comandante pidió su reemplazo de- 
bido al peso del avión, aunque se po- 
día operar sin ella. Se sustituyó por 
otro de un avión en revisión y se probó 
sin que surgieran problemas. En todo 
caso era inverosímil que tal 
cosa pudiera tener relación 
con un supuesto incendio de 
motor. 

Pero semejantes datos bas- 
taron como para que, según 
menciona la prensa sólo tres 
días después del accidente, la 
fiscal adjunta del Tribunal de 
Pontoise abriera una informa- 
ción judicial por homicidios 
involuntarios. Conviene anti- 
cipar aquí que la interferen- 
cia entre la investigación téc- 
nica y las actuaciones judi- 
ciales supuso dificultades y 
retrasos, como quedó de ma- 


nifiesto en la reunión del BOAF de 


erupo de trabajo franco-bri- 
tánico del 12 de octubre de 2000. 

Los responsables de la investigación 
se vieron de inmediato arrastrados por 
los acontecimientos y con sus constan- 
tes declaraciones a los medios no hi- 
cieron sino contribuir a la confusión y 
alimentar el sensacionalismo. El mis- 


mo 27 de julio el Bureau Enquétes-Ac- 
cidents (BEA) francés, que junto al Air 
Accidents Investigation Branch 


(AAIA) británico tenía la responsabili- 
dad de la investigación, empieza a re- 
velar informaciones sobre el desarrollo 
del despegue y da una secuencia de fa- 
llos precedentes al impacto contra el 
suelo que, dado el tiempo transcurrido, 
se basa en datos muy de primera ma- 





no, en el mejor de los casos extraídos 
de un examen muy somero de los re- 
gistradores del avión. El hecho de que 
se mencione que la torre notificó a la 
tripulación la existencia de un incendio 
en la aeronave, consigue que diversas 
fuentes liguen la aparición de grietas 





citada por British Airways el 24 de ju- 
lio con el fallo del motor y con el de- 
sastre en consecuencia. 

Pero para complicar más aún las 
cosas, y en condiciones de idéntica 
ausencia de datos debidamente con- 
trastados, un día después el BEA cita 
que hubo un estallido de neumáticos 
aunque no parece haber puntos que 
relacionen tal cosa con un fallo de 
motor, para el día 30, sólo 
dos días más tarde, decir 
que tal vez las llamas pro- 
venían de una fuga de 
combustible a través de 
un orificio provocado por 
un impacto. Sospechosa- 
mente algunos medios, 
que horas después del ac- 
cidente habían publicado 
listas de incidentes sufri- 
dos por el Concorde para 
mostrar que, a pesar de 
ser ese su primer acciden- 
te, había sido pasto de 
A REIS 
corde G- rios -dirían-», muestran 

detalladas listas de reven- 

tones de neumáticos e im- 
pactos en diversos Concorde que 
muy difícilmente pueden haber sido 
conseguidas sin colaboración de per- 
sonas del entorno de la investigación: 
las autoridades aeronáuticas de Fran- 
cia y Gran Bretaña aparecen ahora 
como sospechosas de negligencia. 
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CRONOLOGIA 
DE UNA GRAVE DECISION 


24 de julio de 2000. Como si de una premonición se tratara, un 
comunicado de prensa de British Airways menciona la aparición de 
una grieta microscópica en una zona no crítica del larguero posterior 
del > de uno de sus siete Concorde, que es retirado de vuelo hasta 
que pueda ser reparado. Se asegura que los restantes Concorde de la 
compañía británica pueden volar sin problemas. 


25 de julio de 2000. El Concorde de Air France matrícula F-BTSC 
que debía cubrir el vuelo AF4590 con destino a Nueva York se estre- 
lla aproximadamente a las 14:44 hora local, poco después de despe- 
gar de la pista 26R del aeropuerto Charles de Gaulle de París, en el 
ugar conocido como La Patte d'Oie de Gonesse y junto a un hotel. 
Las imágenes muestran que el avión fue objeto de un violento incen- 
dio en la semiala izquierda. En el accidente perecen los 9 tripulantes 
y 100 pasajeros del avión además de 4 personas que se encontraban 
en tierra. 

El ministro francés de transportes, Jean-Claude Gayssot, ordena 
poco después la suspensión de vuelos de los Concorde de Air France. 

A las 18:40 de la tarde (hora de Londres) British Airways anuncia 
la cancelación de sus vuelos BAOO3 (Heathrow-Nueva York) y BAO04 
(Nueva York-Heathrow) de ese día servidos con Concorde, en espera 
de que sus contactos con Air France en busca de información permi- 
tan realizar los vuelos del día siguiente. 

Los registradores de datos y voz en cabina (Flight Data Recorder y 
Cockpit Voice Recorder) son recuperados esa misma noche. 


26 de julio de 2000. British Airways, en un comunicado de prensa, 


confirma que continúa operando con Concorde. El vuelo BAOO1 a 
Nueva York sale de Heathrow alrededor de las 10:30 (hora de 
Londres) y es objeto de retransmisión en directo por varios canales de 
televisión. 

Dadas las circunstancias y el protagonista, el accidente ocupa las 
primeras planas de todos los medios que no tuvieron tiempo de 
publicarlo el día anterior. El despliegue es espectacular, sin prece- 
dentes. Las variadas opiniones vertidas por los supuestos «expertos» 
consultados no hacen sino aumentar la notoria confusión existente 
en torno al suceso. 


27 de julio de 2000. El Bureau Enquétes-Accidents de Francia (BEA) 
-que en equipo con el Air Accidents Investigation Branch (AAIB) britá- 
nico trabajará en el esclarecimiento del accidente- informa que mien- 
tras el Concorde siniestrado pasaba la velocidad de decisión V1, la 
torre de control avisó a la tripulación de que había llamas surgiendo 
de la parte posterior del avión. Inmediatamente después del despegue 
falló el motor número 2, el tren no pudo ser replegado y el motor 
número 1 sufrió una pérdida de potencia. El avión estuvo en el aire 
alrededor de un minuto durante el cual apenas modificó su altura y 
velocidad y se paró definitivamente el motor número 1. 


28 de julio de 2000. El BEA indica que, del examen de los restos 
encontrados en la pista, la gran mayor parte proceden del lado 
izquierdo del avión y muestran que un neumático del tren principal 
izquierdo, quizá dos, estallaron, si bien no hay indicios de la presen- 
cia de goma en el interior de los motores. El origen del incendio sigue 
sin ser aclarado. 

Diversos medios se hacen eco de un altercado verbal entre la fiscal 
Elisabeth Senot, que ha abierto diligencias sobre responsabilidades 
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UNA MISTERIOSA CHAPA 


Los primeros días de agosto se sal- 
dan con especulaciones de los investi- 
gadores acerca de que el supuesto im- 


pacto que habría abierto el orificio por 


el que salió el combustible que luego 
se inflamó, podría provenir del deflec- 
tor de agua de la pata izquierda del 
tren de aterrizaje, un trozo del cual ha 
aparecido entre los restos recogidos en 
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la pista. Tal deflector es una pieza de 
unos 4 kg. de peso fabricada en mate- 
rial compuesto de fibra de vidrio y su- 
jeta al boje con un elemento metálico. 
Precisamente para prevenir un inci- 
dente sucedido el 25 de octubre de 
1993 en Heathrow, cuando el reventón 
de un neumático rompió el deflector y 
éste golpeó contra el ala produciendo 
una pequeña perforación, se editó un 
boletín de servicio opcional en 1995 
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reforzándolo, boletín que introdujo 
British Airways pero no Air France: 
de nuevo Concorde y Air France son 
puestos en la picota en base a hipóte- 
sis no apoyadas por pruebas. 

Tal posibilidad resulta pronto des- 
mentida: en un episodio más de im- 
provisación y difusión de informa- 
ción que debería haber sido reserva- 
da, el BEA notifica el 10 de agosto 
que fue una lámina metálica de unos 


en el accidente en las que se alude a una reparación prevuelo efec- 
tuada en el motor número 2 del Concorde siniestrado y, como conse- 
cuencia, personal de Air France es puesto bajo sospecha. Pierre Graf, 
director general de la Direction Générale de |'Aviation Civile (DGAC) 
francesa, pide que se deje trabajar a los investigadores, quienes tie- 
nen por delante «un trabajo de hormigas» y afirma que «puede 
haber diferencias importantes entre lo dicho por la señora Senot y la 
realidad». 


30 de julio de 2000, El BEA dice que el Concorde F-BTSC pesaba 
185,1 toneladas métricas en el despegue, de las cuales 95 eran de 
combustible. La velocidad V1 se elena 32 segundos después de 
guitar frenos, una vez recorridos unos 1.200 m. de pista, y la rota- 
ción se produjo 900 m. más allá. Todos los restos del avión aparecen 
a partir de ese punto. Las llamas surgían probablemente de una fuga 
de combustible, no de un motor. 


31 de julio de 2000. Los medios informativos se hacen amplio eco de 
un incidente sufrido por el Concorde de British Airways que cubría el 
vuelo BAOO3 de Heathrow a Nueva York, que aterrizó en Gander 
después de que se detectara olor a combustible en la parte posterior 
de la cabina. 

La compañía británica publica de inmediato un comunicado de 
prensa saliendo al paso de esas noticias, desdramatizando el inci- 
dente, y haciendo otro tanto con la demora en la salida del vuelo 
BAOO1 del 30 de julio - debida a un problema intrascendente en el 
llenado de combustible- y con la aparición de un problema de 
«surge» en uno de los motores del Concorde del vuelo BAOOA a su 
llegada a Heathrow el 29 de julio, ambos aireados y exagerados 
por algunos medios. 


Otro comunicado de prensa de British Airways confirma que seguirá 
operando con el Concorde una vez mantenida una reunión en París 
entre sus representantes, los de las autoridades aeronáuticas francesas 
y británicas y técnicos de los fabricantes de avión y motor. 


1 de agosto de 2000. El BEA confirma que no había ninguna pieza 
de los motores del Concorde entre los restos encontrados en la pista. 
Ahora especula con la posibilidad de que un impacto del deflector de 
agua del trén izquierdo, que habría perforado un depósito de com- 
bustible, haya sido el origen del desastre, pues tal pieza se ha encon- 
trado rota en la pista. 


9 de agosto de 2000, La BBC difunde, y diversos medios se hacen 
eco de ello, que un artículo publicado por la revista New Scientist 
habla sin entrar en detalles de la existencia de 152 causas de riesgo 
en el sistema propulsor del Concorde, de las cuales 55 se consideran 
«significativas». Se indica que son los resultados de un estudio encar- 

0d por British Airways dos años atrás para evaluar las posibilida- 
des de prolongar la vida de sus Concorde hasta 2012. British 
Airways se apresura a indicar que el estudio forma parte de los pro- 
gramas de mejora que se hacen para todos los aviones de su flota. 
«La CAA [Civil Aviation Authority británica] fue informada de los 
resultados del estudio -dice- y no consideró necesario tomar acción 
alguna al respecto». 


10 de agosto de 2000. El BEA informa que la causa más probable 
del pes aa fue el reventóri de un neumático tras pisar una lámina 
metálica de unos 40 cm. de largo de procedencia desconocida que 
estaba en la pista. Un trozo de neumático de unos 4,5 kg. de peso 
perforó el depósito de combustible cuya fuga se incendió por causas 
no determinadas. Los motores números 1 y 2 perdieron potencia 
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1-40 cm. de largo encontrada en la pis- 


ta donde despegó el F-BTSC, la cau- 
sante de la rotura de neumático que 
desencadenó el accidente. El nuevo 
cambio de orientación y la escasísima 
documentación aportada desencade- 
nan una polémica, pero esta vez in- 
cluye a personas allegadas a los tra- 
bajos de esclarecimiento del acciden- 
te. Echando de nuevo mano de las 
hemerotecas se ven comentarios que 
hablan por sí solos: «ni siquiera pue- 
do decir si la pieza metálica encon- 
trada sobre la pista pertenece o no al 
Concorde» (un responsable de la in- 
vestigación judicial), «establecer una 
relación entre una lámina metálica 
que parece caer del cielo y la ruptura 
del neumático es realmente muy au- 
daz» (un investigador de accidentes 
ajeno al equipo de trabajo). 

A partir de ahí los acontecimientos 
se precipitan, BEA y AAIB reco- 
miendan la retirada del certificado de 
aeronavegabilidad del Concorde en 
base a que un fallo simple -el reven- 
tón de un neumático- ha desencade- 
nado un accidente, alegando además 
el historial de los Concorde en ese 
apartado, lo que sucede con fecha 16 
de agosto de 2000 simultáneamente 
en Francia y Gran Bretaña. 

El 31 de agosto se hace público un 
informe oficial del BEA que explica, 
en base a lo investigado hasta enton- 
ces, los pormenores del accidente y 





' sus conclusiones. El informe, que el 





BEA se cuida en calificar de provisio- 
nal, reconoce la existencia de bastan- 
tes incógnitas, pero ya da como cierto 
que la pieza metálica que cortó e hizo 
reventar al neumático delantero dere- 
cho del tren principal izquierdo 
pertenecía al Concorde siniestrado. 

La búsqueda del avión del que su- 
puestamente cayó la pieza metálica 
en cuestión, tampoco se trata con la 
necesaria reserva a que obliga el he- 
cho de que está en juego responsabi- 
AAN 
ha segado la vida de 113 personas. Y 
así pronto empieza la especulación en 
los medios, donde se atribuye a un 
DC-10 de Continental Airlines la 
procedencia de la susodicha pieza. 

En efecto, el informe complementa- 
rio que el BEA hace público el 3 de 
enero de 2001 indica que al parecer la 
lámina metálica responsable del reven- 
tón del neumático procede de la zona 
de reversa del motor número 3 de un 
DC-10 matrícula N13067 de Conti- 
nental Airlines, que había despegado 
cinco minutos antes que el Concorde 
para efectuar el vuelo COAS$S de 
Charles de Gaulle a Newark, habién- 
dose investigado el asunto con ayuda 
del NTSB (National Transport Safety 
Board) estadounidense. 

Sin embargo el hallazgo más notable 
mostrado en el mencionado informe 
complementario lo constituye el re- 
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ferente al mecanismo de rotura del de- 
pósito cuyo combustible fugado pro- 
vocó el incendio y posterior desastre. 
Para sorpresa de los que seguíamos 
los acontecimientos, se reconoce aho- 
ra en la página 23 del citado informe 
que «el modo de ruptura considerado 
inicialmente para explicar el orificio 
del depósito número $5 era una perfo- 


debido a la ingestión de trozos de goma, si bien el motor número 2 
fue parado por la tripulación al tener aviso de incendio en él después 
de la rotación. 

Tal aseveración crea polémica a nivel de estamentos implicados, 
con cruces de opiniones y alguna que otra salida de tono, puntual- 
mente recogidas por los medios. 

Desde días atrás aparecen en los medios noticias acerca de proble- 
mas en servicio del Concorde, pero ahora proliferan datos detallados 
sobre impactos de material de neumático y de elementos de tren en 
los depósitos. 


15 de agosto de 2000. Un comunicado de prensa de la CAA indica 
que acepta la recomendación de la comisión investigadora formada 
por el BEA y el AAIB -anticipada en esa fecha y notificada oficial- 
mente a los afectados el siguiente día- y abordará las medidas preci- 
sas para retirar los certificados de aeronavegabilidad de los 
Concorde matriculados en el Reino Unido. Como consecuencia, 
requerirá a los fabricantes BAe Systems, Airbus UK y Aérospatiale 
que recomienden un plan de trabajo donde se incluyan «medidas 
para un nivel de seguridad satisfactorio del Concorde en lo referente 
a los riesgos asociados con el reventón de los neumáticos», como 
condición indispensable para su restitución. Los pormenores se expli- 
carán al día siguiente en una rueda de prensa. 

la CAA indica que la retirada del certificado es consecuencia 
del conocimiento de que en la secuencia de hechos que conduje- 
ron al accidente se encuentra el reventón del neumático delantero 
derecho del tren principal izquierdo: «Es claro para todos en la 
CAA -dice Ken Smart, inspector jefe del AAIB- que el reventón de 
un neumático por sí sólo no debe suponer la pérdida de un avión 
de transporte público». 


British Airways publica un comunicado donde dice que tras ser notifi- 
cada en la mañana por parte del AAIB en el sentido de que éste ha reco- 
mendado a la CAA la retirada de los certificados del Concorde, y sabien- 
do que la CAA se propone hacerlo así al día siguiente, ha decidido sus- 
pender sus operaciones de manera inmediata. 

Un Concorde de British Airways que estaba rodando en las pistas 
de Heathrow para despegar con rumbo a Nueva York se ve forzado 
a volver a la terminal. 


16 de agosto de 2000. La CAA hace efectiva la retirada del certifica- 
do de los Concorde. 

Un escueto comunicado de la DGAC hace saber que ha dejado en 
suspenso el certificado de aeronavegabilidad de los seis Concorde de 
Air France. 

British Airways confirma de manera oficial que intentará reunirse a 
la mayor brevedad posible con los fabricantes del Concorde y las 
autoridades de corilción para colaborar en el desarrollo de las 
medidas que le permitan volver a volar comercialmente. 


17 de agosto de 2000. El ministro de transportes de Francia, Jean- 
Claude Gayssot, afirma en una entrevista publicada en el diario 
Liberation que «el Concorde tiene aún siete u ocho años más de vida: 
aún es válido, pero hay que ponerle en las debidas condiciones de 
seguridad... Yo no estoy de acuerdo con que [la retirada del certifica- 
do] sea el fin del Concorde». 

Se forma un grupo de trabajo franco-británico para gestionar las 
actividades que deben permitir devolver el certificada a los Concorde. 


21 de agosto de 2000. IFALPA (International Federation of Airline 
Pilots Associations) emite un comunicado de prensa donde, bajo el 
significativo epígrafe de «las investigaciones de accidentes de avia- 





El Concorde siniestrado F-BTSC 
despegando 774 aeropuerto 


Charles de Gaulle de París. 


efectuados en el CEAT en 1980, ha 
permitido simular en ordenador el 
mecanismo de rotura, consistente en 
el impacto de un gran trozo de neu- 
mático que causó una cadena de efec- 
tos los cuales, por ese mismo orden, 
son los siguientes: 

e Deformación hacía el interior de 
la pared del depósito (la estructura 
del ala) en la zona de impacto. 

e Formación, debido a ello, de una 
onda de presión en el seno del com- 
bustible. 

e La presión del combustible se une 
a la deformación local hacia el exte- 
rior de otra zona de la estructura de- 
bida al propio impacto, y la rompe 
desde el interior al superponerse los 
efectos de presión y deformación en 
el mismo sentido. Se calculó que por 
el orificio producido salía el combus- 
tible a razón de 70 litros/seg. 

Se decide verificar la validez de 
ese mecanismo mediante ensayos, al- 


ración directa, del exterior hacia el 
interior. Sin embargo, las primeras 
observaciones sobre la pieza del de- 
pósito encontrada sobre la pista pa- 
recen indicar que la rotura ha tenido 
lugar desde el interior hacia el exte- 
rior [sic]». Se ha retirado pues un 
certificado de aeronavegabilidad, una 


de haber examinado con un cierto de- 
talle el revestimiento del depósito, 
que era la clave para comprobar si en 
efecto se había producido el «fallo 
simple» en el que se fundamentó tan 
grave decisión. El BEA cita que un 
análisis de la estructura utilizando el 
método de elementos finitos y la sub- 


go ciertamente complejo. Se omite 
toda alusión al asunto, pero ese me- 
canismo deja en evidencia el argu- 
mento del «fallo simple». 

Otro de los descubrimientos he- 
chos durante los trabajos de investi- 
gación, igualmente reseñado en el in- 
forme complementario, es la obser- 


medida extrema y excepcional, antes 





ción debidamente llevadas a efecto contribuyen a reducir la tasa 
mundial de siniestralidad», su presidente, Ted Murphy, afirma que los 
procesos de investigación de accidentes aéreos deberían mantenerse 
en la confidencialidad hasta que todos los hechos hayan sido feha- 
cientemente establecidos. En su opinión «la intensa especulación que, 
por ejemplo, ha caracterizado la investigación del accidente del 
Concorde, raramente o nunca vale para identificar los aspectos reales 
de la seguridad». 


31 de agosto de 2000. El BEA hace público un «Rapport 
Préliminaire» (Informe Preliminar) del accidente (ref. f-sc000725p), 
informe en el que concluye que durante la carrera de despegue el 
neumático delantero derecho del tren principal izquierdo resultó des- 
truido entre V1 y VR (velocidad de decisión y velocidad de rotación) 
probablemente por pisar una pieza metálica, lo que directa o indirec- 
tamente causó diversos daños a estructura y sistemas que condujeron 
al accidente. La secuencia de éstos no se ha podido establecer, pero 
ante la demostración de que la destrucción de un neumático ha tenido 
consecuencias catastróficas, «un fallo Único del que no se puede decir 
que no se repetirá [sic]», el BEA y el AAIB han oconatdodo la sus- 
pensión de los certificados hasta que no exista al respecto un nivel de 
seguridad satisfactorio. 


7 de ers de 2000. Tiene lugar en París la primera reunión del 
grupo de trabajo franco-británico. 


21 de septiembre de 2000. Vuelve a París el Concorde F-BVFC de Air 
France que había quedado en tierra en el aeropuerto Kennedy de Nueva 
York debido a la decisión del ministro de transportes, Jean-Claude Gayssot, 
en el sentido de parar la flota de Concorde de la compañía francesa. Air 
France ha necesitado obtener la aprobación de las autoridades aeronáuti- 





siguiente comparación con ensayos 


| vación de la ausencia de un casquillo 





cas de Estados Unidos, Canadá, Irlanda y Gran Bretaña, además de la 
propia Francia. 


12 de octubre de 2000. Se celebra en Londres la segunda reunión 
del grupo de trabajo franco-británico con asistencia de representan- 
tes h Air France y British Airways. La parte británica entiende que la 
investigación está recibiendo hábos de índole judicial en Francia que 
entorpecen la marcha de los trabajos de investigación. De hecho el 
comunicado de prensa emitido por la DGAC resumiendo el desarrollo 
de la reunión dice que «el grupo de trabajo ha expresado su deseo 
de que cese todo obstáculo o dificultad en el desarrollo de la investi- 

ación técnica», y continúa indicando que «ha insistido [el grupo] en 
lo urgencia de proceder a los trabajos periciales y al comienzo de la 
reconstrucción de una parte del avión, puesto que son etapas impor- 
tantes para definir las modificaciones que permitan reintegrar la 
navegabilidad al Concorde». 


13 de noviembre de 2000. Tiene lugar en París la tercera reunión del 
grupo de trabajo franco-británico, que es informado de los progresos 
en , investigación. Se ha aclarado parcialmente el fallo de motores 
pero el origen del incendio y los fallos hidráulicos aún están por acla- 
rar. 


15 de diciembre de 2000. El grupo de trabajo franco-británico se 
reune en Londres. Acuden a la reunión representantes de los construc- 
tores y las compañías aéreas. 

Los constructores proponen un programa de trabajo que a grandes 
rasgos consiste en estudiar el dd sd de los depósitos, el examen 


detallado del incendio para evitar una posible repetición, definir una 
nueva protección de los circuitos y el estudio del comportamiento de 
los motores. 





- distanciador en el eje de articulación 
de la pata y el boje del tren principal 
izquierdo. Se comprobó posterior- 
mente que se había olvidado su mon- 
taje durante una revisión del avión 
siniestrado realizada entre el 17 y el 
21 de julio de 2000, en la que se re- 
emplazó el boje citado. 
Inevitablemente surgen especula- 
ciones acerca de la posibilidad de que 
la ausencia de tal pieza haya tenido 
que ver con el accidente. Los investi- 
gadores trabajan sobre esa hipótesis y 
el comunicado del BEA del 10 de 
abril de 2001 descarta expresamente 
semejante posibilidad, invocando los 
datos obtenidos acerca de la tempera- 
tura de los frenos durante la rodadu- 
ra, la ausencia de desviaciones del 
avión hacia la izquierda durante la 
carrera de despegue antes del contac- 
to de la rueda con la pieza metálica, 
la aceleración normal del avión en 
esa fase y la ausencia de desgastes 
anormales en los neumáticos. 


PLAN DE MODIFICACIONES 


Las modificaciones propuestas por 
los constructores, discutidas con las 
autoridades aeronáuticas y aceptadas, 
tienen, como no puede ser de otra ma- 
nera, la doble finalidad de reducir el 
riesgo de reventones de neumáticos y 
proteger la estructura y sistemas para 
el caso de que aún así se produzca ese 


fenómeno. Tres han sido, a grandes 
rasgos, las acciones diseñadas que de- 
berán ser implementadas sobre cada 
uno de los Concorde para que vuel- 
van a transportar pasajeros: 

e Instalación de unos nuevos neu- 
máticos radiales desarrollados por 
Michelin bajo la denominación NZG 
(Near Zero Growth) presentados en 
el curso de Le Bourget "01. Presentan 
mayor resistencia a los reventones, 
especialmente por la acción de ele- 
mentos extranos, pero en caso de 
producirse, los fragmentos creados 
son pequeños y en consecuencia de 
menor energía cinética. 

e Refuerzo de los depósitos de com- 
bustible en las zonas susceptibles de 
recibir impactos mediante una pro- 
tección interior de caucho sintético y 
kevlar, encargada de limitar drásti- 
camente el riesgo de una fuga de 
combustible en caso de perforación. 
La forman 104 piezas por avión que 
necesitan del orden de 9.000 elemen- 
tos de fijación, de manera que su ins- 
talación es un proceso largo, que su- 
pone 10.000 horas de trabajo. 

e Blindaje de los cableados de 115 
V(CA) y 28 V(CC) situados en la zo- 
na de tren, con material resistente a 
los impactos basado en el uso de te- 


flón y acero. 


Todo ello parece aumentar el peso 
de un avión ya crítico en ese aparta- 
do, a la vez que reduce la capacidad 


de combustible, pero las cosas no han 
resultado tan negativas al final. La 
protección de caucho sintético y kev- 
lar reduce entre 350 y 400 kg. la ca- 
pacidad de combustible y suma 150 
kg. al peso vacío del avión, pero a 
cambio los neumáticos NZG restan 
160 kg. a ese peso. Además British 
Airways en concreto, con su progra- 
ma de mejoras de la cabina de pasaje- 
ros dice haber ganado 350 kg., de 
manera que hay una compensación 
entre números negativos y positivos. 
El vuelo del Concorde G-BOAF de 
British Airways realizado el 17 de ju- 
lio tuvo como finalidad principal ve- 
rificar las actuaciones del avión en su 
nueva configuración. 

El segundo informe complemen- 
tario del BEA que siguió escasos dí- 
as después, no hace sino corroborar 
la «buena correspondencia» entre la 
pieza metálica responsable de la ro- 
tura del neumático y el motor núme- 
ro 3 del DC-10 N13067, y ratificar 
con gran detalle como la ausencia 
del casquillo distanciador no parti- 
cipó en la secuencia de hechos que 
condujo al accidente. Deja la edi- 
ción del informe definitivo pendien- 
te de la conclusión de los ensayos 
sobre el depósito y de los de inicio 
y propagación del incendio, pero da 
vía libre para la restitución del certi- 
ficado que llegó 385 días después 
de su retirada. 


5 de enero de 2001. El BEA hace público un «Rapport d'Etape» 
(Informe Complementario) del accidente (ref. f-sc000725€), cuya fina- 
lidad es añadir nuevos datos al informe previo f-sc000725p. Los pun- 
tos más destacables son la constatación de que el depósito de com- 
bustible no fue perforado por impacto directo, puesto que se rompió 
de dentro a fuera, y la mención de que fue una pieza desprendida de 
un DC-10 de Continental Airlines la que provocó el reventón del neu- 
mático delantero derecho del tren principal izquierdo. Además indica 
que faltaba un casquillo distanciador en el eje de articulación del 
boje de la pata izquierda del tren de aterrizaje. 


15 de enero de 2001. la DGAC concede un permiso provisional 
para que un Concorde de Air France verifique un vuelo de ida y vuel- 
ta entre París Charles de Gaulle y la base Y Istres, así como la reali- 
zación de ensayos de rodadura por pista en esta última. El permiso 
es válido desde el 18 de enero al 2 de febrero. 


16 de enero de 2001. British Airways informa de que ha comenzado 
el proceso de modificación de sus Concorde con el propósito de volver- 
los a poner en servicio en la primavera. Se utilizará el G-BOAF como 
«prototipo». La compañía británica valora en 31 millones de Libras 
Esterlinas el costo de la operación, de los cuales 17 millones se inverti- 
rán en las modificaciones de seguridad propuestas por los constructores 
en la reunión del 15 de diciembre y los 14 restantes en mejoras de la 
cabina de pasajeros previstas con anterioridad al luctuoso accidente de 
París (nuevos asientos y nuevos interiores entre otros cambios). 


19 de enero de 2001. El Concorde F-BVFB vuela hasta Istres para rea- 
lizar los ensayos de rodaje previstos, que concluyen el 3 de febrero. 


9 de febrero de 2001. Se reune en París el grupo de trabajo franco- 
británico, que es informado por la comisión investigadora conjunta 


del BEA y el AAIB acerca del estado de sus actividades. En el comuni- 
cado de prensa emitido al respecto se aprecia un alto optimismo. 


30 de marzo de 2001. El grupo de trabajo franco-británico se reune 
en Londres. Entre otros pormenores, se examina el calendario previsto 
para los próximos ensayos a realizar con el fin de validar las modifi- 
caciones propuestas por los constructores [ingestión de combustible 
por los motores -DERA, Shoeburyness- e impacto en los depósitos de 
combustible -CEAT, Toulouse-). 


10 de abril de 2001. El BEA emite un comunicado en el que indica que 
la ausencia del casquillo distanciador en la pata izquierda del tren princi- 
pal del Concorde siniestrado no ha tenido participación alguna en el acci- 
dente. 

la DGAC concede un nuevo permiso provisional, valedero desde 
esta fecha hasta el 10 de mayo, para que el Concorde de Air France 
F-BTSD realice un vuelo de da vuelta entre París Charles de Gaulle 
y la base de Istres, con la finalidad de realizar en esta última ensayos 
en tierra y en vuelo con los nuevos neumáticos diseñados por 
pco como parte de las acciones destinadas a recuperar el certifi- 
cado. 


17 de abril de 2001. El Concorde F-BTSD viaja hasta Istres. Los ensa- 
yos concluyen el 5 de mayo. 


8 de junio de 2001. Se reune en París el grupo de trabajo franco-bri- 
tánico. Se revisan los resultados de los ensayos que, aunque no están 
concluidos, presentan resultados muy satisfactorios. 


19 de junio de 2001. British Airways emite un comunicado donde 
informa de que ha concluido los trabajos de refuerzo de los depósitos 
de combustible del Concorde G-BOAF y de protección de los cablea- 
dos y conducciones en la zona de tren principal. 





El 19 de junio salió de los hangares de British Airways de Hatton Cross el Concorde G-BOAF con sus depósitos de combustible y sus 
cableados eléctricos en zona de tren debidamente modificados. 


¿SE DIO UN TRATO «ESPECIAL» 
A UN AVION «DIFERENTE»? 


Esta reminiscencia de aconteci- 
mientos incluye datos suficientes co- 
mo para que cada cual extraiga sus 


la historia es que hoy el Concorde 
presenta una imagen de mayor segu- 
ridad, está de hecho muy bien prote- 
gido contra los fallos de neumáticos, 
pero su prestigio ha quedado trrepa- 
rablemente dañado, y hay secuelas 


usuarias. Sólo una opinión a título 
personal: la investigación de acciden- 
tes tiene como fin evitar su repetición 
y contribuir a una Aviación Comer- 
cial más segura; en este caso ha ser- 
vido para ello, pero también como 


propias conclusiones. El resumen de 





4 de julio de 2001. El Concorde G-BOAF de British Airways realiza 
en la tarde de ese día unos ensayos de rodadura en el aeropuerto de 
Heathrow durante una hora aproximadamente. Se verifica el correcto 
funcionamiento de los sistemas en condiciones previas al despegue y 
posteriores al aterrizaje. 0 


17 de julio de 2001. Previamente autorizado por la CAA, el 
Concorde G-BOAF realiza un vuelo de verificación desde el aero- 
puerto de Heathrow hasta la base Brize Norton de la RAF 
(Oxfordshire) con más de tres horas de duración. La ruta estipulada 
le llevó en rumbo Oeste desde Londres hasta el Océano Atlántico 
más allá de Irlanda donde puso rumbo Norte hasta Islandia y vuelta. 
Se alcanzaron condiciones típicas de crucero. A los mandos fueron 
Mike Bannister, jefe de la flota Concorde de British Airways, y Jock 
Reid, ¡efe de pilotos de pruebas de la CAA. A bordo se encontraban 
varios técnicos, pero no pasajeros. 


23 de julio de 2001. Se reune en Londres el grupo de trabajo fran- 
co-británico. P 

El BEA hace público un segundo «Rapport d'Etape» (Informe 
Complementario) del accidente (ref. f-scO00725e2), que incluye los 
resultados obtenidos en la investigación hasta el 10 de julio. En un 
comunicado de prensa simultáneo, ese organismo indica que la inves- 
tigación se aproxima a su fin, si bien aún no se ha podido reproducir 
en los ensayos el mecanismo de rotura -hacia fuera- del depósito ni 
se ha identificado con precisión la causa por la que el combustible 
fugado se inflamó. 


7 de e 1 de 2001. Debidamente autorizado por la CAA, el 
Concorde G-BOAF vuela desde Heathrow hasta Shannon (Irlanda) 
para efectuar entrenamiento de tripulaciones de cara a una próxima 





inevitables para sus dos compañías 
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vuelta al servicio del avión. British Airways estima que se harán hasta 
35 despegues y aterrizajes en el aeropuerto irlandés. 


20 de agosto de 2001. El grupo de trabajo franco-británico se reune 
en París. Se constata que la DGAC y la CAA restituirán el certificado 
al Concorde probablemente antes de que el mes finaliqe. Decide que 
no es necesario programar ninguna reunión más. 


24 de agosto de 2001. Los constructores entregan a la DGAC y a la 
CAA, a petición de ambas, documentación adicional sobre las modi- 
ficaciones que se introducirán en los Concorde. 

Una vez incorporadas esas modificaciones, el Concorde de Air 
France F-BVFB, debidamente autorizado, efectúa un vuelo de verifica- 
ción de 2,5 horas de duración con origen y destino en París Charles 
de Gaulle. Se hace en régimen subsónico excepto en un pequeño 
tramo sobre el Atlántico, donde se entra en régimen supersónico 
bajo. En días siguientes se efectuarán más vuelos de control y de 
entrenamiento de tripulaciones en Chálons-Vitry con el mismo avión. 


5 de septiembre de 2001. La DGAC y la CAA restituyen el certifica- 
do de aeronavegabilidad al Concorde, sujeto a la introducción de las 
modificaciones pertinentes, propuestas por los constructores y apro- 
badas por ambas autoridades aeronáuticas. 

En comunicado de prensa difundido por la DGAC se cita expre- 
samente que el ministro de transportes de Francia, Jean-Claude 
Gayssot, «se congratula de la decisión que acaba de ser tomada por 
la DGAC y la CAA, levantando la suspensión de los certificadós de 
navegabilidad del Concorde, a expensas de que los aviones sean 
modificados de acuerdo a las instrucciones de navegabilidad emiti- 
das, a la vez que aplaude el éxito de la cooperación entre todos los 
organismos aeronáuticos franceses y británicos». 
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a Agencia 

Espacial Eu- 

ropea está 

preparando su 

próxima misión 

astrofísica de al- 

tas energías. El 

telescopio de rayos-X XEUS, que 

continuará la senda del reciente 

XMM Newton, se configura como la 

más ambiciosa empresa astronómica 
propuesta por la ESA en el espacio. 

La Agencia Espacial Europea 
(ESA) coopera en la construcción de 
la Estación Espacial Internacional. Su 
participación, que incluye la aporta- 
ción de diversos elementos, como el 
futuro módulo laboratorio Columbus, 
y el envío de astronautas-científicos, 
abre las puertas al Viejo Continente a 
nuevas posibilidades en el ámbito de 
la investigación. 

ARS 
del grupo de países y agencias que co- 
laboran en el paulatino ensamblaje del 
gigantesco complejo orbital, la ESA 
estudia cómo explotar las particulares 
capacidades ofrecidas por éste. 

Hace algunos meses, el Horizon 
2000 Plus Survey Committee, un co- 
mité establecido para organizar y su- 
pervisar las propuestas enmarcadas en 
el programa Horizonte 2000 Plus, re- 
comendó al consejo de la ESA el es- 
tudio de una posible misión astronó- 
mica de altas energías que aproveche 
las oportunidades ofrecidas por la Es- 
tación Espacial Internacional (ISS). 

No es una propuesta extraña. Como 
lo demuestra el recientemente lanza- 
do XMM Newton, también de la 
ESA, o el propio Chandra estadouni- 
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A A AO 
observatorios que 
traten de realizar 
aportaciones signifi- 
cativas en el campo 
de la astrofísica de 
altas energías (sobre 
todo rayos-X) al- 
canzarán en breve 
unas dimensiones 
que bordean el lími- 
te de la capacidad 
de los actuales lan- 
zadores, de manera 
que difícilmente po- 
drán ser enviados al 
espacio de una sola 
AS TS E 
perspectiva, los in- 








genieros creen que 
los telescopios de 
AMOS 
décadas deberán estar necesariamen- 
te compuestos por diversos elemen- 
tos, piezas que como un rompecabe- 
zas tendrán que ser ensambladas en 
órbita antes de adoptar su aspecto de- 
AO 


View of anti-sun side 
DSC in typical observation 
mode attitude 


2x Optical MSC? 
tracking system 


Detector battle 


Payload radiators 
Docking port (MSC) 
DSC structure (2.8m cube) 
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ESA 


Una operación de este tipo sólo se 
puede hacer con el apoyo de una in- 
fraestructura orbital adecuada, una 
plataforma como la ISS. Su disponibi- 
lidad es una excusa perfecta para que 
el proyecto XEUS pueda iniciarse. 


long fairing 


DSC1 with 
stowed 


DSC1/MSC1 solar arrays 


launch interface 
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EL TELESCOPIO 
QUE PODRA 
CRECER 


El proyecto XEUS 
(X-Ray Evolving 
A AS 
copy Mission) es 
una propuesta muy 
ambiciosa. Tanto 
IN OS 
han delimitado cla- 
ramente dos fases en 
el programa: XEUS 
| y XEUS 2. Duran- 
te la primera etapa 
de su misión (XEUS 
|), el telescopio de 
rayos X permanece- 
rá con una configu- 
ración básica en una 
órbita terrestre baja, 
mucho más baja que la de otros. vehí- 
culos pensados para astronomía de ra- 
yos-X, como el propio Newton. La ra- 
zÓn es que una vez pasados cuatro o 
cinco años, el XEUS modificará su 
posición y viajará hacia la estación 


ESA 


Rotating mirror 
spacecraft MSC1 / 


$ 


e 


« 


DSC? maintaina position relative 
to MSC1 locus lo e/- 1 mm 
Detector spacecrafl Va 
DSCi 





petal 


support structure 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2001 





ESA 


NASA 











| 


| 





ISS, donde permanecerá acoplado du- 
rante algún tiempo. Un período que se 
empleará para transformarlo comple- 
tamente: gracias a la utilización de un 
brazo robótico, el vehículo verá enri- 
quecido su aspecto con un nuevo jue- 
go de espejos de mayor diámetro. Así, 
cuando abandone el complejo, lo hará 
como XEUS 2, un enorme telescopio 
:apaz de revelarnos los secretos de la 
evolución cósmica del Universo. 

En efecto, el principal objetivo del 
XEUS son los rayos-X que inundan el 
espacio y que proceden de fenómenos 
muy energéticos, como agujeros ne- 
gros, supernovas, etc. Los astrónomos 
creen que en el Universo temprano es- 
tos fenómenos eran más frecuentes, y 
que por tanto estudiarlos revelará una 
gran cantidad de información sobre el 
Cosmos cuando era aún muy joven. 
Mirar atrás en el tiempo implica mirar 
más lejos, de modo que para ello son 
necesarios telescopios más y más po- 
tentes. Podemos así contemplar la luz 
enviada por galaxias lejanas que ha 
tardado 10.000 millones de años o 
más en llegar a nosotros, mostrándo- 
nos cómo eran éstas en esa época, có- nao 
mo aparecieron y se formaron. 

Un telescopio como el XEUS podrá 
darnos información sobre qué ocurría 
en esos cruciales momentos. Mientras 
que los mayores telescopios que traba- 
jan en longitudes de onda como el vi- 
sible o el infrarrojo nos pueden mos- 
trar la transformación de los cúmulos 
de gas en galaxias, el XEUS se centra- 
rá en examinar fenómenos mucho más 
calientes y energéticos, como los agu- 
jeros negros primigenios. Así, y siem- 
pre hablando de proyectos de la ESA, 
la misión Planck (2007) se encargará 
del fondo de microondas, la FIRST 
(2007) del infrarrojo lejano y el NGST 
(2008), en el que participa la ESA jun- 
to a los Estados Unidos, del infrarrojo 
cercano. La XEUS, por su parte, se 
ocuparán de los rayos-X. 

Para que nos hagamos una idea de 
los diversos orígenes de las distintos 
tipos de radiación, recordaremos que 
los rayos de luz visible que nos llegan 
del Sol se han producido en una estre- 
lla cuya temperatura es de unos 5.500 
grados Celsius. Las microondas o los 
rayos infrarrojos, en cambio, proce- 
den de fuentes mucho más frías, 
mientras que los rayos-X vienen de | 
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Un Ariane-5 podrá colocar en órbita al XEUS. 
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Los dos vehículos que forman el XEUS, 
trabajando en órbita terrestre. 


regiones donde reinan temperaturas 
de millones de grados. Si tenemos en 


'; cuenta que la mayor parte de la mate- 


ria observable se encuentra muy ca- 
liente, es obvio que debemos poten- 
ciar nuestra vigilancia de las fuentes 
de rayos ultravioleta y X. 
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El XEUS nos aportará datos sobre có- | 


mo era el Universo temprano. En la ac- 
tualidad, la gravedad actúa sobre las nu- 
bes de gas, que se colapsan sobre sí mis- 
mas, creando aglomeraciones de materia 
tan densas y calientes que acaban trans- 
formándose en estrellas. Liberando la 
energía producida por los procesos de 
fusión nuclear presentes-en su núcleos, 
las estrellas mantienen un equilibrio pre- 





cario que impide que acaben colapsando 
totalmente debido a la gravedad y se 
conviertan en agujeros negros u objetos 
semejantes. Sin embargo, cuando el 
Universo era muy joven, sólo las nubes 
gaseosas más masivas podían llegar a 
colapsarse, y el resultado no eran estre- 
llas sino agujeros negros. 

Los teóricos opinan que en el Univer- 
so primigenio existía una gran cantidad 
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de agujeros negros con masas millones 
de veces superiores a la de nuestro Sol. 
La presencia de estos objetos sería la 
principal causa de la aparición de los ra- 
yos-X que ahora pueden detectarse en 
el fondo de radiación, procedentes de 
ninguna fuente en particular e inundan- 
do el Cosmos. El XEUS tratará de veri- 
ficar esta hipótesis buscando los aguje- 
ros negros de aquella época. 





| 








af" 


0 
AA 


Para ello se necesita un sistema te- 
lescópico espectacular, mucho más 
poderoso que el reciente XMM New- 
ton. Es cierto que el Newton es“un 
gran paso adelante, pero su capacidad 
colectora aún resulta insuficiente pa- 
ra lograr capturar los rayos-X de las 
fuentes más lejanas, que son las que 
nos interesa porque significa que per- 
tenecen al inicio del Universo. 
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El Chandra es el observatorio 
estadounidense de rayos-X. 


Durante su primera fase, el XEUS 
tendrá una sensibilidad 100 veces 


superior a la del Newton. Pero 


cuando el XEUS 2 se haga realidad, 
ésta será 250 veces mejor que la del 
citado XMM. Los astrofísicos creen 
que esto será suficiente para obser- 
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El espacio profundo visto en rayos-X. 





% 
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El espacio profundo en el espectro visible, visto por el telescopio Hubble. 


Diferencias simuladas de resolución entre los sistemas de observación en rayos-X actuales y futuros. 


var las fuentes más lejanas y por 
tanto más débiles. 

Con el XEUS 2 en operación vere- 
mos cómo se precipita la materia sobre 
los agujeros negros primigenios, y Có- 
mo este proceso produce rayos-X. 
También sabremos a qué distancia se 
encuentran estos objetos y cuál es la na- 
turaleza de la materia que cae en ellos. 

Creemos que los primitivos agujeros 
negros han sobrevivido hasta nuestros 
días, formando el núcleo de las gala- 
xias. Por tanto, comparando los corazo- 
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nes de galaxias cercanas y lejanas en el 
espectro de los rayos-X obtendremos 
detalles interesantes de su historia, de 
su evolución desde el pasado más ale- 
jado hasta la época más moderna. 

El XEUS también colaborará en la 
resolución de otros misterios en los 
que trabaja la Astrofísica. Por ejemplo, 
en la identificación de la materia oscu- 
ra, materia de la cual no detectamos ra- 
diación alguna y por tanto desconoce- 
mos su naturaleza, aunque sí notamos 
su influencia gravitatoria. Dicha mate- 





ria atrapa en ocasiones gases calientes 
que sí brillan emitiendo rayos-X, con 
lo que podremos tener una mejor idea 
de su distribución y evolución. 

El telescopio nos ayudará asimis- 
mo a hacer un seguimiento sobre có- 
mo el Universo se ha ido enrique- 
ciendo, con el paso del tiempo, con 
elementos químicos cada vez más pe- 
sados, el resultado de la actividad nu- 
clear de las estrellas y de sus explo- 
siones. Estos elementos más pesados 
son los que, de forma más o menos 
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reciente, han permitido la formación 
de planetas como el nuestro. 

Sin duda, el nombre del XEUS no 
es casual. Nos ayudará a ver cómo ha 
evolucionado el Universo y a com- 
prender cuál es nuestro origen. 


TECNOLOGIA DE 
VANGUARDIA 


A diferencia de los espejos usados 
en los telescopios ópticos, que son 
más o menos planos (en realidad pa- 
rabólicos) y concentran la luz que 
captan en un punto, los empleados en 
un telescopio de rayos-X tienen un 
aspecto cilíndrico aunque con carac- 
terísticas en parte parabólicas y en 
parte hiperbólicas. No sólo eso: se 
necesitan muchos de ellos, de diver- 
sos diámetros, uno dentro de otro, en 
una configuración anidada única, pa- 
ra permitir que los rayos-X penetren 
y reboten en las múltiples superficies 
hasta ser enfocados correctamente. 
Los tres telescopios del XMM New- 
ton tienen un diámetro máximo de 70 
em, 60 cm de alto y poseen 58 espe- 





Impresión artística de la zona trasera de la estación, con el puerto del módulo Zvezda 


en primer plano. 


jos anidados. En cambio, el XEUS 1 
tendrá un telescopio de 4,5 metros de 
diámetro (el máximo posible para un 
lanzamiento en un cohete convencio- 
nal Ariane-5) y 1 metro de largo, 


Obscured central 


black hole 


Emitters moving away: 
lower energy (redshift) 


Jet of particles 


compuesto por 300 espejos anidados. 
Las superficies colectoras aprovecha- 
bles serán 6 metros cuadrados en el 
rango de 1 keV y 3 metros cuadrados 
en los 8 keV. 


X-ray emission 
region 


Emitters approaching 
higher energy (blueshitt) 





Gráfico sobre la emisión de rayos-X en las cercanías de un agujero negro. 
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En la fase XEUS 2, el diámetro se 
verá incrementado hasta los 10 metros, 
y el número de espejos hasta los 500. 
Esta es la razón por la que el satélite 
deberá permanecer unido a la estación 
ISS, donde le serán acoplados diversos 
segmentos de espejos hasta completar 
su aspecto final. En este punto, el 
XEUS pesará 17 toneladas y tendrá la 
mejor resolución posible (una milési- 
ma de grado). Para 1 keV, el área utili- 
zable será de 30 metros cuadrados, y 
de 3 metros en los 8 keV. 

Sin duda, la construcción de espejos 
con estas características técnicas es 
uno de los retos más importantes. La 
tecnología original empleada para el 
programa Newton es válida, pero de- 
berá ser mejorada sustancialmente. De 
' momento, el contratista italiano que se 
encargó de su construcción, Media La- 
rio, ya ha demostrado que es posible 
elaborar un espejo de ocho segmentos 
y conseguir que su forma final sea la 
que demanda la altísima precisión ne- 
cesaria para este tipo de misión. 


Si el concepto es aceptado definiti- 


vamente, los diversos segmentos adi- 
cionales con las secciones de los espe- 
jos quedarán almacenados en un re- 
ceptáculo, listos para ser ensamblados 
como los pétalos de una flor. Dicho 
receptáculo podrá ser enviado hacia la 
ISS en el interior de la bodega de un 
transbordador. Cuando el XEUS visite 
el complejo para su operación de man- 
tenimiento radical, un brazo robótico 
cogerá cada uno de los segmentos y 


los situará en sus puntos de anclaje, 
alrededor del cuerpo del XEUS 1, has- 
transportará los instrumentos detecto- 


ta completar la transformación. 

Más concretamente, cuando el 
XEUS 1 despegue desde la Tierra dis- 
pondrá de dos anillos concéntricos de 
16 pétalos cada uno, rodeando un cilin- 
dro que contendrá los subsistemas del 
- satélite. Durante la fase XEUS 2 se 
añadirán tres anillos de pétalos más, ca- 
da uno organizado en sectores de doce 
pétalos, unidos a ocho sectores especí- 
. ficos del XEUS 1. Cada pétalo, ade- 
más, estará equipado con motores que 
permitirán su orientación individual pa- 
ra garantizar una alineación perfecta. 

Pero su particular grupo de espejos 
no es la única característica destaca- 
ble de este observatorio futurista. La 
longitud focal del XMM Newton es 
de 7,5 metros, una de las razones de 
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su aspecto colosal, con un tubo extre- 
ER OA 
XEUS dispondrá de una longitud fo- 
cal de 50 metros. Como no es posible 
construir un tubo tan largo, los inge- 
nieros han optado por dividir el ob- 
servatorio en dos partes, cada una de 
ellas con capacidad de vuelo libre. 
INS SS 
télite con los espejos, mientras que la 
Detector Spacecraft será el vehículo, 
equipado con paneles solares, que 


res y donde incidirá el foco del telesco- 
pio. Esta estrategia implicará un siste- 
ma muy sofisticado de orientación, ya 
que ambos vehículos deberán perma- 
necer siempre a una misma distancia y 
perfectamente alineados. Para ello se 
usará un sistema de control y segui- 
miento óptico avanzado, unido a una 
dotación de pequeños propulsores en- 
focados en todas direcciones. El man- 
tenimiento de las distancias y orienta- 
ciones deberá ser muy estricto (al milí- 
metro) o de lo contrario los sensores 


no detectarán la luz captada por los es- 


pejos o la recibirán desenfocada. 
Durante el lanzamiento, el XEUS 1 

mantendrá sus dos vehículos inde- 

pendientes unidos entre sí. Un cohete 








europeo Ariane-5 los colocará en ór- 
bita baja. Una vez en el espacio, a 
600 km de altitud y en una inclina- 
ción compatible con la de la Estación 
Espacial Internacional, ambos se se- 
pararán para empezar a trabajar. 

En principio está previsto que el 
XEUS 1 opere bajo esta configuración 
CA O 
los intereses de los astrónomos. Des- 
pués, tratará de dirigirse hacia la ISS pa- 
ra unirse a ella y recibir la instalación de 
los espejos suplementarios. Si algún im- 
pedimento insalvable hiciera imposible 
esto, ya sea por problemas técnicos, eco- 
nómicos o de otra naturaleza en el pro- 
grama XEUS, o por dificultades en la 
propia ISS, el observatorio puede conti- 
nuar funcionando en su configuración 
inicial hasta el agotamiento del combus- 
tible de maniobras almacenado a bordo, 

Pero si todo va bien, un transborda- 
dor espacial o un vehículo logístico eu- 
AAA ASAS 








tación el juego suplementario de espe- | 


jos y todo estará a punto para aumentar 
ST O UN AO OS 
dos vehículos de nuevo unidos (el de- 
tector es el que tiene capacidad de ma- 


- niobras), deberá descender desde su 


órbita de 600 km hasta los menos de 
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400 en los que opera la ISS, y acoplar- 
se al puerto de atraque del módulo 
Zwvezda. Entonces, un brazo robótico 
instalado en este módulo (probable- 

mente el European Robotics Arm) se 
ocupará del montaje de los pétalos. 
Los últimos toques de la notable trans- 
formación los llevarán a cabo los as- 
tronautas del complejo durante uno o 
varios paseos espaciales. Completado 
el proceso, el XEUS 2 se separará de 
la ISS y volverá a su órbita original pa- 
ra continuar trabajando. 

Otro aspecto fundamental del pro- 
- yecto es la flexibilidad de la configu- 
ración espejos/detectores. Al mismo 
tiempo que el vehículo con los espejos 
puede ser mejorado con los nuevos 
segmentos, el satélite con los detecto- 
res de rayos-X también puede ser ac- 
tualizado. Si es necesario, puede des- 
cartarse en cualquier momento la De- 
tector Spacecraft y reemplazarla con 
una nueva equipada con la última tec- 
nología en detectores. En su primera 
encarnación, éstos consistirán en dos 
espectrómetros refrigerados hasta casi 
el O absoluto, sensibles a energías de 
entre 50 a 10.000 electronvoltios. 
Otros sensores, esta vez basados en 
cámaras electrónicas CCD, modifica- 








das para trabajar con rayos-X, se ocu- 
parán de energías superiores. 

Si dentro de los siguientes años des- 
pués del lanzamiento del XEUS 1 se 
cree necesario cambiar los detectores 
por otros, bastará con construir una De- 


- tector Spacecraft nueva y enviarla a un 


encuentro con la Mirror Spacecraft. Su 
lanzamiento puede ser directo, sin nece- 
sidad de pasar por la estación espacial, 
pero de momento se espera que el paso 
a la fase XEUS 2 sea el instante más 
apropiado para inaugurar el uso de un 
segundo satélite detector. Así, el prime- 
ro será desechado y el nuevo, lanzado 
con otro cohete Ariane-5, se unirá al 
XEUS 2, aún acoplado a la ISS, para 
después reanudar su vuelo independien- 


- teen dirección a la órbita de trabajo. 


VISION DE FUTURO 


Tanto el coste como los objetivos de 


la misión la convierten en un proyecto 


tremendamente ambicioso que podría 
hacer que la ESA viera con muy bue- 
nos ojos la participación de otras na- 
ciones, en particular de aquellas que ya 
colaboran en la construcción de la es- 
tación internacional. De todos modos, 


la estrategia elegida, que permite hacer 
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Comparación entre una observación 
en rayos-X y otra cercana al visible 
de un mismo objeto. 


evolucionar al sistema en sus diversas 
fases a lo largo del tiempo, posibilita 
también distribuir mejor los costes. 

El ciclo de mantenimiento del 
XEUS podrá repetirse cada 5 ó 6 años, 
siempre con los últimos avances tecno- 
lógicos, proporcionándole una vida 
operativa de más de dos décadas. De 
esta manera, promete estar a la van- 
guardia de este sector de la astrofísica 
durante 20 ó 30 años, garantizando una 
buena rentabilidad de la considerable 
inversión inicial que precisa. 

Cuando esté en órbita, en 2007, la 
limitada altitud de la trayectoria por la 
cual evolucionará obligará a poner en 
práctica un elaborado plan de obser- 
vaciones, evitando así las interferen- 
cias producidas por el horizonte te- 
rrestre. Además, el nodo ascendente 
de su órbita quedará sincronizado ca- 
da cierto tiempo de forma natural con 
el de la ISS, facilitando el posterior 
encuentro con la estación con el me- 
nor consumo de combustible. Pero to- 
dos estos detalles se nos antojan aún 
un tanto lejanos hasta que el progra- 
ma haya sido definitivamente aproba- 
do y puesto en marcha. 

Para que ello sea posible, se deben 
realizar diversos avances. Los espe- 
jos son el sector tecnológico que está 
recibiendo mayor atención durante 
las etapas preliminares de definición, 
en particular cómo construir de forma 
económica los sistemas estructurales 
y los propios espejos. A un ritmo in- 
ferior se están estudiando las tecnolo- 
eías apropiadas para dar forma tanto 
a los satélites como a sus cargas úti- 
les. Los instrumentos de detección 
son especialmente importantes y su 
diseño queda en manos de los exper- 
tos más avanzados en este campo. 

En breve sabremos si XEUS puede 
convertirse en realidad en su presente 
forma o si, merced a los costes, algu- 
nas de sus propiedades, sobre todo su 
diámetro, deberán ser modificados. Pe- 
ro teniendo en cuenta los objetivos y la 
disponibilidad actual de observatorios 
como el Chandra o el Newton, parece 
claro que debe apostarse por un verda- 
dero salto cualitativo adelante que jus- 
tifique su inversión y asegure el éxito 
SA O 
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Tabaquismo: 
una peligrosa adicción legal (Il) 


MARIO MARTINEZ Ruiz 
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omo vimos en la primera parte 
de este trabajo, publicado en un 
número anterior de Revista Ae- 
ronáutica y Astronáutica, según datos 
de la Organización Mundial de la Sa- 
lud (OMS) en el mundo habría más 
de 1.200 millones de fumadores, es 
decir, un tercio de la población mun- 
dial mayor de 15 años. En España fu- 
man 12 millones de personas, lo que 
representa el 36% de la población 
adulta. A nivel mundial, y por sexos, 
ello representa que el 47% de los 
hombres y el 12% de las mujeres sean 
fumadores. El comienzo temprano del 
hábito de fumar incrementa el riesgo 
- de muerte y adelanta las complicacio- 

nes. En este sentido, el 50 % de los 

fumadores morirán a causa de una en- 
- fermedad relacionada con el consumo 
de tabaco, la mitad de éstos lo harán a 
edades tempranas (35-69 años) y la 
otra mitad a edades tardías (70 o más 
años). En 1.990 el tabaco causó tres 
millones de muertes. En el año 2.000 
murieron cuatro millones, esto es, 
10.000 muertes diarias en el mundo. 
Hacia el año 2.020 el tabaco causará 
unos 10 millones de muertes. 

Más de la mitad de los adolescen- 
tes europeos de 15 años ya han pro- 
bado el tabaco y, en la mayor parte 
de los Estados comunitarios, las mu- 
jeres más jóvenes fuman diariamente 
más que los varones. En Europa fa- 
llecen cada año 600.000 personas por 
enfermedades derivadas directamente 
del consumo de tabaco. En España el 
40 % de la población comprendida 
entre los 18 y 24 años fuma. En los 
últimos 50 años se han producido 
más de 1.250.000 muertes en España 
por tabaco, de las que 700.000 han 
ocurrido antes de los 70 años. Ello 


significa que, en España, se producen 














50.000 muertes anuales por causa del 
tabaco. Por actividad laboral, es el 
colectivo sanitario el que, paradójica- 
mente, representa el de mayor consu- 
mo de tabaco, sobre todo el personal 
de enfermería. 

El tabaco es la principal causa evita- 
ble de muerte en los países desarrolla- 
dos. El índice de mortalidad en general 
es, en los fumadores, el triple que en 
los no fumadores. Como drogodepen- 
dencia, el tabaco ocasiona más muer- 
tes que la suma de las muertes por al- 
cohol, resto de las drogas de abuso, SI- 
DA, tuberculosis, accidentes de 
tráfico, incendios. homicidios y suici- 
dios. Así, de cada mil fallecimientos 
en nuestro país, uno es causado por la 
heroína, dos por el SIDA, 20 por acci- 
dentes de tráfico y 135 por enfermeda- 
des derivadas del consumo de tabaco. 
La adicción al tabaco es el problema 
más importante de salud pública en 
nuestro país. A partir del año 2.002 el 
tradicional mensaje de “fumar perjudi- 
ca seriamente la salud”, presente en las 
cajetillas de tabaco, pasa a ser del tipo 
“el tabaco mata” o “fumar mata cada 
año a medio millón de personas en la 
UE”, con un mensaje añadido relativo 
a los fumadores pasivos. 

El componente altamente adictivo, 
la nicotina, debe ser la diana donde di- 
rigir los esfuerzos terapéuticos. Tratar 
la dependencia de la nicotina es evitar 
un riesgo seguro de muerte y enferme- 
dad. Cánceres (boca, laringe, pulmón, 
estómago, vejiga, etc.), enfermedades 
respiratorias (EPOC) y enfermedades 
cardíacas (infartos, angina, muerte sú- 
bita) y vasculares (accidentes cerebro- 
vasculares, hipertensión arterial, isque- 
mia de miembros inferiores) son los 
principales problemas de salud, pro- 
blemas que también sufre la población 









fumadora pasiva. En efecto, el 20% de 
los fumadores padecen EPOC y el 
30% padecen enfermedades cardiovas- 
culares o cáncer de pulmón, de hecho 
el 90% de los cánceres de pulmón se 
relacionan con el tabaquismo activo. 
Si la nicotina es el alcaloide responsa- 
ble de la dependencia, con máximos 
eriterios de dependencia psicológica, 
física y tolerancia, el alquitrán es el 
responsable del potencial cancerígeno 
del tabaco. Tratar la dependencia tabá- 
quica o nicotínica es tratar el mayor 
problema de mortalidad y de enferme- 
dad de los países industrializados. El 
esfuerzo bien vale la pena: tras 10 años 
de abstinencia, el riesgo de padecer 
cáncer de pulmón se reduce un 50% y 
el de padecer un infarto agudo de mio- 
cardio un 10%. 


NICOTINA: 
LA DROGA DEL TABACO 


La nicotina es el alcaloide, la sus- 
tancia activa, presente en las hojas de 
la planta del tabaco, Nicotiana taba- 
cum. La nicotina se absorbe con facili- 
dad en las vías respiratorias, la muco- 
sa bucal y la piel. Por ser una base re- 
latrivamente fuerte, su absorción en el 
estómago es limitada, a menos que 
disminuya la ácidez fisiológica en el 
estómago. La absorción intestinal es 
mucho más eficaz. Un cigarrillo pro- 
medio contiene 8 Óó 9 mg de nicotina, 
y descarga cerca de | mg de ésta a la 
sangre del fumador; si bien la disponi- 
bilidad se puede incrementar hasta el 
triple, según la intensidad de la aspira- 
ción y la técnica del fumador. 

La nicotina se metaboliza o transfor- 
ma principalmente en el hígado, y en 
escasa proporción en riñón y pulmón. 
La cotinina es el metabolito o derivado 
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principal, detectable en saliva u orina. 
Tanto la nicotina como sus metabolitos 
se eliminan con rapidez por el riñón, a 
las dos horas su concentración en san- 
ere es del 50%. La tasa de excreción 
urinaria de la nicotina depende de la 
acidez O de la alcalinidad de la orina; la 
excreción disminuye cuando la orina es 
alcalina. La nicotina se excreta también 
por la leche materna. 


La nicotina actúa sobre el receptor 


nicotínico, un lugar especial donde la 
nicotina actúa a modo de una llave con 
su cerradura. Existen receptores nicotí- 
nicos en la médula suprarrenal, unión 
neuromuscular, ganglios del sistema 
nervioso autónomo y sistema nervioso 
central (cerebro). La nicotina activaría 
los receptores nicotínicos presentes en 
el determinadas áreas cerebrales, lo que 
provocaría, entre otras acciones, la esti- 
mulación del sistema cerebral de re- 
compensa, común a todas las drogas y 
responsable de los efectos placenteros, 
reforzadores positivos y de la adicción 
a las mismas. 


TIPOS DE CIGARRILLOS 
Y CONTENIDO DE NICOTINA 
Y ALQUITRAN 


Los cigarrillos son las principales la- 
bores de tabaco consumidas por la po- 
blación fumadora. El mensaje de los 
profesionales sanitarios a la población 
general debe ser claro: no hay cigarri- 
llos seguros, el fumador debe dejar de 
fumar. Fumar menos es algo, pero, a la 


larga, el fumador tenderá a mantener 


sus necesidades de nicotina, en sangre 
y en el sistema nervioso central, consu- 
miendo más tabaco mediante aspiracio- 
nes más potentes, profundas y frecuen- 
tes. Por tanto, el contenido declarado 
en nicotina y alquitrán de los distintos 
cigarrillos, no refleja la exposición ver- 
dadera a la que se ve sometido el fuma- 
dor. De hecho, y paradójicamente, los 
cigarrillos con mayor contenido decla- 
rado de nicotina y alquitrán, represen- 
tan una exposición inferior a estos 
componentes que las marcas con me- 
nores contenidos. Los cigarrillos lights 
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y ultra lights no representan una menor 
exposición a alquitrán, pese a su menor 
contenido en alquitrán y nicotina, de 
ahí que a partir del año 2003 se supri- 
ma en la UE la publicidad engañosa 
(“tabaco bajo en nicotina”), de estas 
formas de labores. 

Los mecanismos de adicción llevan 
al fumador, que cambia a cigarrillos de 
bajo contenido en nicotina, a modificar 
su patrón y forma de fumar para man- 
tener los niveles de nicotina en sangre 
estables, provocando mayor exposl- 
ción a alquitrán y otros productos noci- 
vos del tabaco (acroleína, monóxido 
de carbono y otros compuestos inhala- 
bles). La tabla 1 representa los conteni- 
dos de nicotina y alquitrán y la exposi- 
ción diaria a alquitrán de un fumador 
adicto a 10 mg diarios de nicotina, se- 
gún consumo de diversas marcas co- 
merciales de cigarrillos en España (da- 
tos de Novartis Consumer Health de 
1997, estimados mediante “máquinas 
simuladoras de fumar”). Nótese que 
cigarrillos con mayor contenido decla- 
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rado en nicotina y alquitrán, como es 
el caso de “Habanos”, representan ex- 
posiciones menores al alquitrán con 
respecto a otras marcas de menores 
contenidos tanto de nicotina como de 
alquitrán, como por ejemplo “BN”. El 
caso de “Coronas”, que ofrece tres ver- 
siones, es todavía más concluyente: la 
versión lights, respecto de la normal, 
no representa menor exposición a al- 
quitrán; mientras que la versión ultra 
lights, aún cuando supone menor ex- 
posición que la versión normal de la 
misma marca, representa una mayor 
exposición que “Habanos” (tabla 1) 








una de las cuatro fases definidas por 
Prochasca y DiClemente: 

|) Fase de Precontemplación: Apro- 
ximadamente un 10% de fumadores se 
encuentran en ella. Son sujetos que no 
se plantean el abandono del hábito ta- 
báquico en los próximos 6 meses. 

2) Fases de Contemplación: Alrede- 
dor del 60-70% de fumadores están en 
esta etapa. Son individuos que han in- 
tentado dejar de fumar en varias oca- 
siones y que no lo han conseguido, ge- 
neralmente por sufrir intenso síndrome 
de abstinencia. No obstante, son recep- 
tivos a hacer un nuevo intento de aban- 



























MARCA AR 
DECLARADO (MG) 
Ducados | a 
Ducados bajo | | a 
Coronas _— 
Coronas lights ES 


Coronas ultra lights 4 
Habanos | 15 








BALE! AO A E 
Fo, E EN E ISE 
Fortuna lights A | 
Marlboro. | 14 | 
Marlboro lights. 8 | 
Winston | 19 — ar 
Winston lights | 9 | 
PROCESO DE ABANDONO 
DEL TABAQUISMO: FASES 


Dejar de fumar es la etapa final del 
proceso de abandono del consumo de 
tabaco en el que suceden intentos, deci- 
siones, fracasos, recaídas y abstinencia. 
Por tanto, ante un fumador que preten- 
de dejar de fumar, lo primero que debe- 
mos saber es la etapa en la que se en- 
cuentra. Las preguntas claves son: “¿es 
usted fumador?”, “¿cuántos cigarrillos 
consume al día?”, “¿quiere dejar de fu- 
mar en los próximos seis meses?”, “¿se 
plantea Vd. la posibilidad de dejar de 
fumar en los próximos 6 meses desde 
hace más de dos años?”, “¿intentará 
dejarlo en el próximo mes?” , “¿intentó 
dejarlo en otras ocasiones?”. 

Las respuestas a estas preguntas per- 
miten situar al fumador, en proceso de 
abandono del consumo de tabaco, en 





CONTENIDOS DE NICOTINA Y ALQUITRAN, DE DIVERSAS MARCAS 
COMERCIALES DE CIGARRILLOS EN ESPANA, Y PROBABLE 
EXPOSICIÓN DIARIA A ALQUITRAÁN DE UN FUMADOR ADICTO 
A 10 MG DIARIOS DE NICOTINA 








Tabla 1 








NICOTINA EXPOSICION DIARIA 
DECLARADA [MG] | A ALQUITRAN (MG] 
7 UN 136 AE, 
0,8 DESERT **> 
y 0,9 _ NOS 
0,6 | 166 
0,3 ¡[ELE TIGA E Dd 
0d): AA 115 
0,8 AS DA 
A 3 co E 136 
j A | 125 
1,0. | mb _ 
0,6 8 133 
1,0 E 8 
0,7 128 








dono en los próximos Ó meses. 

3) Fase de Preparación: El 10% de 
los fumadores están en este estadio. Son 
sujetos que se plantean abandonar el 
consumo de tabaco en el próximo mes. 

4) Fase de Acción: Son ex-fumadores 
de menos de 6 meses de evolución, con 
un alto grado de sufrir recaídas y volver 
a fases más primitivas del proceso. Pero 
cuando superen la barrera de los 6 me- 
ses sin fumar, entrarán en una etapa de 
mantenimiento en la cual aún sigue 
existiendo riesgo de recaídas, pero en 
mucha menor intensidad (tabla 2). 

El abandono del tabaquismo es difícil, 
pero posible y hoy más que nunca. El ta- 
baco sólo crea problemas (de salud, eco- 
nómicos, sociales y laborales), y no sólo 
a los fumadores activos, sino también a 
los fumadores pasivos. Es verdad que el 
tabaco, como el resto de drogas, está en 
la cabeza. Los fumadores saben bien 
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qué es eso de la compulsión a fumar, co- 
mo los bebedores a beber alcohol. Sa- 
ben lo que les cuesta evitar ese primer 
cigarrillo del día, pese a las toses que 
provoca; saben lo que les cuesta no fu- 
mar al tomar café, al trabajar, al charlar 
con los amigos o al finalizar una comi- 
da. Son esclavos de una droga que causa 
erave daño a la salud. Saben que provo- 
ca cáncer, infartos de miocardio, angina 
de pecho, bronquitis crónica, enfisema 
pulmonar, arteriosclerosis, daños en el 
feto y un largo etcétera... pero siguen fu- 
mando, y lo hacen hasta que desgracia- 
damente tienen una enfermedad induci- 
da por el tabaco, incluso entonces algu- 
nos siguen fumando. 

Los beneficios de dejar de fumar son 
enormes. Los fumadores tratan de res- 
tar importancia a este hecho escudán- 
dose en ciertos efectos que ellos en- 
tienden como negativos: ganancia de 
peso y nerviosismo, principalmente. 
Pero eso es puramente anecdótico y 
tratable. Los ex-fumadores pronto pue- 
den caminar rápidamente, correr y su- 
bir escaleras sin fatiga; la tos y la ex- 
pectoración disminuye progresivamen- 
te (al principio del abandono existe un 
efecto rebote en el que los cilios, una 
especie de cepillo presente en las célu- 
las de los bronquios que sirven para 
mover el moco y limpiar el árbol bron- 
quial, vuelven a funcionar estimulando 
el reflejo de la tos). El olor a tabaco 
desaparece, la piel recupera el color, el 
sabor de las comidas es auténtico, la 
conjuntiva de los ojos ya no se irrita 
por el humo, las encías y la dentadura 
recuperan su estado previo... hasta el 
monedero agradece la decisión de de- 
jar de fumar. Pero son también las per- 
sonas que conviven con el fumador los 
que más aprecian y agradecen ese 
cambio, sobre todos los niños. Pronto 
es el propio ex-fumador el más erítico 
con la polución, con el humo del taba- 
co, el más intolerante de los fumadores 
pasivos ¡Qué gran paradoja! 

Por todo ello, resulta importante si- 
tuar al fumador en la fase en la que se 
encuentra frente al tabaco. Nuestra mi- 
sión, como médicos, es hacerle avanzar 
en esas fases hasta llegar al abandono 
completo. Las fases progresivas suelen 
alcanzar un ciclo vicioso de intentos y 
recaídas. Romper este ciclo es hoy un 
objetivo posible, sin dramatizar. Basta 
con querer dejar de fumar (tabla 3). 
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ho cds visa fumador? | 


¿Intentará dejar de fumar 
en los próximos 6 meses? 


¿Intentará dejar de fumar | 
en el próximo mes? 


EY 
+ 


Fase de preparación 


TRATAMIENTO 
DEL TABAQUISMO 


El tratamiento del tabaquismo debe 
ser siempre bajo control médico y 
conviene que sea multidisciplinar, en 
el sentido de que sean varios los pro- 
fesionales y especialistas que se ocu- 
pen de manera integral del problema. 
El médico de familia, el internista, el 
neumólogo, el cardiólogo, a veces el 
psiquiatra, el psicólogo y el personal 
de enfermería, son componentes ha- 
bituales de las llamadas Unidades 
Anti-tabaco que existen en algunos 
centros sanitarios. Pero también pue- 
de ser más sencillo que todo eso. 
Cualquier médico con experiencia e 
interés científico en el tabaco puede 
iniciar el tratamiento y derivar al pa- 
ciente a especialistas para las explo- 
raciones oportunas. 

La historia clínica médica completa 
del fumador registra datos específicos 
sobre antecedentes personales y fami- 
liares de tabaquismo, intentos previos 
de abandono, tabaquismo actual (nú- 
mero y tipos de cigarrillos, caracterís- 
ticas y hábitos de fumar), peso corpo- 
ral, pulso, tensión arterial, cooximetría 
(niveles de monóxido de carbono, CO, 
en aire espirado), espirometría (prueba 








Tabla 2 


_—. Felicitación ] 


»” Fase de precontemplación ¡ 


> Fase de contemplación 





- de la capacidad funcional respiratoria 


para el diagnóstico precoz de EPOC), 
nivel de cotinina (metabolito de la ni- 
cotina) en orina o en saliva, puntuación 
Test de Fagerstróm de Dependencia de 
Nicotina (TFDN), grado de síndrome 
de abstinencia (opcional y variable), 
grado de estrés percibido (opcional y 
variable), grado de motivación (opcio- 
nal y variable) y elección Fecha de 
abandono: día D. 

El tratamiento del tabaquismo de- 
penderá de la fase en la que se encuen- 
tre el fumador: 
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| Fumador  Precontem lación | Recae 
| consonante (Desea dejar) 


1) Fase de Precontemplación 

Lo que caracteriza a los fumadores en 
esta fase es la poca o errónea informa- 
ción sanitaria que tienen acerca del taba- 
quismo, llegándose a plantear más ven- 
tajas que inconvenientes. En todo caso, 
la actitud más general es la de no hacer 
nada hasta no sufrir alguna enfermedad 
que justifique el abandono del hábito. 

En la fase de precontemplación el 
tratamiento consistirá únicamente en 
ayudar a los pacientes a que progresen 
a etapas más avanzadas dentro de su 
proceso de abandono del tabaco. De es- 
ta forma se multiplica por dos sus posi- 
bilidades se dejar de fumar a los seis 
meses de nuestra intervención. 

Por tanto, el tratamiento en esta fase 
se limita a dos acciones: 

- Consejo sanitario 

El consejo sanitario sobre abandono 
de consumo de tabaco debe ser serio, 
sencillo, breve, personalizado y no im- 
positivo, sino amistoso, claro e infor- 
mativo. Se deben buscar siempre los 
aspectos positivos que, sobre su salud y 
su enfermedad, obtendrá al dejar de fu- 
mar. Es más eficaz en enfermos respi- 
ratorios, enfermos de corazón y emba- 
razadas, sobre todo las embarazadas 
por vez primera. 

En los sujetos que todavía no tengan 
intención de dejar de fumar (consonan- 
tes) tendremos que aumentar su motiva- 
ción fundamentalmente con argumentos 
como el de las ventajas que reporta dejar 
de fumar, o el de que dejar de fumar es 
posible y siempre es rentable 

- Folleto informativo 

Tendrán información acerca de qué 
es el tabaco, cuáles son las sustancias 


Tabla 3 





| - Contemplación | 
| (Decide intentar) 





j 


Preparación 
(Intento/Fracaso) 


Acción | 
(Deja) 

Mantenimiento 
¡(Abstinencia consolidada) 
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Fase de 
precontemplación 








Folleto 
informativo 


/ | 
| Consejo 
Médico 
. 2 


EP TAN 2 


tóxicas presentes en el humo del ciga- 
rrillo, cómo estas sustancias producen 
enfermedad y cuáles son éstas. De la 
misma manera que el consejo sanitario, 
el folleto deberá incidir sobre los bene- 
ficios que el abandono del tabaco re- 
presenta a la salud. Existen folletos edi- 
tados por la Administración Central o 
Autonómica que pueden servir como 
material divulgativo de soporte. Tam- 
bién se pueden obtener folletos divul- 
gativos a partir de direcciones de inter- 
net que incluyan información sobre ta- 
baquismo. En cualquier caso, la 
Unidad de Tabaquismo del centro de 
salud, si existiera, o el Servicio de Me- 
dicina Preventiva, el Servicio de Neu- 
mología, o el Comité de Seguridad e 
Higiene, o cualquier otro Servicio, Uni- 
dad o Comité creado a tales efectos, 
puede elaborar su material propio. 
Añadido al consejo sanitario, el folleto 
aumenta la tasa de éxitos. 


2) Fase de Contemplación 

Como se ha dicho, los fumadores de 
esta fase están decididos a dejar de fu- 
mar en los próximos seis meses, pero 
no en el próximo mes. Generalmente 
son conscientes del daño del tabaco y 
han tenido ya alguna experiencia perso- 
nal, familiar o personal, en este sentido. 
La fase de contemplación se caracteriza 
por la frustración y falta de confianza 
que presentan los fumadores que inten- 


 taron dejar de fumar y no lo consiguie- 


ron. El personal sanitario debe brindar 
su apoyo a este tipo de pacientes ha- 
ciéndoles ver, con optimismo y con- 
fianza, la posibilidad real del abandono 


definitivo (“esta vez sí lo logrará”). Se 


deben valorar muy bien los problemas 
derivados del síndrome de abstinencia. 
El tratamiento de los fumadores en 
esta fase se basa en: 
- Consejo sanitario 
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Fase de 
contemplación 














Tabla 4 
 Fasede | 
preparación 


















| Seguimiento 


De iguales características que en la fa- 
se anterior, pero dirigido a incrementar 
la autoconfianza del fumador. Se debe 
insistir en que los intentos fallidos son 
positivos para el aprendizaje y que, lejos 
de suponer un fracaso, suponen un me- 
dio excelente para aprender nuevos tru- 
cos y experiencias para dejar de fumar. 

- Folleto informativo 

De iguales características que en la 
fase anterior. 


Fist”: | Tablas 
y 


E e 7 7 — -. . e TES 

= Piense por qué fuma cada vez que encien- 

de un cigarrillo, e infórmese sobre el tabaco. 

» Busque sus motivos para dejar de fumar 
o una lista. 

+ Evite las situaciones que se asocien con 
fumar y elija ambientes sin humo. 

» Decida el día en que va a dejar de fumar 
y digaselo a sus familiares y amigos, si lo 





cree oportuno. E 
PLAN DE ACCION. ¿QUÉ HACER El pauiER 
+ Levántese un poco antes y haga ejercicio 
físico; beba zumos y agua | 


po lo más activo posible durante 
todo el día, de manera que sus manos y 
boca estén ocupadas. 
dira a no fumar, aunque sólo sea el 
ía. 





* Practique alguna actividad física, mejor 
en grupo, y tome una dieta rica en frutas 
y verduras. Relea su lista de motivos 
para dejar de fumar. | 

+ Si siente un deseo muy fuerte de fumar, 

no se preocupe; relájese, qe 

amente y concéntrese en lo que está 
haciendo. También puede consultar a los 
ofesionales sanitarios. 


Recuerde que el deseo de fumar disminu- 
ye después de la segunda a tercera 
semanas. FELICÍTESE POR CADA DÍA 
QUE PASA SIN FUMAR. 


á A 





0 








| 


e No ceda ni por sólo un cigarrillo. 











- Guía práctica para dejar de fumar 

Es un documento escrito que contie- 
ne información práctica sobre cómo re- 
alizar un serio intento para dejar de fu- 
mar. En general, se propone un plan en 
tres fases: preparación para dejar de fu- 
mar, qué hacer el primer día de abando- 
no y cómo mantenerse sin fumar. Deci- 
dido y fijado el primer día de abandono 
del consumo de tabaco, “día D”, el con- 
sejo y el seguimiento darán paso a la si- 
guiente fase de prevención de recaídas 
para el establecimiento de la abstinen- 
cia. Existen guías editadas por la Admi- 
nistración Central o Autonómica que 
pueden servir como material de soporte. 
En cualquier caso, la Unidad de Taba- 
quismo del centro de salud, si existiera, 
o el Servicio de Medicina Preventiva, el 
Servicio de Neumología, o el Comité 
de Seguridad e Higiene, o cualquier 
otro Servicio, Unidad o Comité creado 
a tales efectos, puede elaborar su mate- 
rial propio. La tabla 5 es un ejemplo de 
guía editada por la Sociedad Española 
de Patología del Aparato Respiratorio 
(SEPAR). También en internet es posi- 
ble encontrar guías en las páginas sobre 
tabaquismo. 


3) Fase de Preparación 

En la fase de preparación el trata- 
miento consistirá en ayudarles a que 
dejen definitivamente de fumar. De es- 
ta forma se multiplican por cinco sus 
posibilidades de abandonar definitiva- 
mente el hábito de fumar a los seis me- 
ses después de nuestra intervención. 

La característica principal de los fu- 
madores en esta fase es que están dis- 
puestos a realizar un serio intento de 
abandono del tabaco de manera inme- 
diata. El principal objetivo del profe- 
sional sanitario con ellos será evitar 
que sufran recaídas a partir del “día D”., 
El diagnóstico y tratamiento precoz de 
éstas es prioritario (tabla 4) 


CAUSAS DE RECAÍDA 


Las principales causas de recaída son tres: 

a) Ganancia de peso 

b) Ansiedad 

c) Síndrome de abstinencia 

El incremento de peso es de 3 a5 kg 
como promedio. Se trata mediante 
consejo dietético y ejercicio físico. Es- 
ta ganancia de peso no suele ser evi- 
dente si se utiliza tratamiento far- 
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macológico del hábito tabáquico con 
bupropión. La ansiedad se valora me- 
diante cuestionarios específicos, como 
el test del estrés percibido, y se trata 
mediante apoyo psicológico y, si se 
precisa, fármacos ansiolíticos. El sín- 
drome de abstinencia se valora por el 
test de Fagerstróm de dependencia ni- 
cotínica (IFDN) y se trata principal- 
mente con fámacos anticompulsivos 
como bupropión (Zyntabac O, Quo- 
mem 0) (BUP) y/o terapia sustitutiva 
con nicotina (TSN) en forma de chi- 
cle, parche, spray nasal o inhalador, 
haciendo un seguimiento intenso que 
impida la recaída. 

La tabla 6 contiene un test del estrés 
percibido para el diagnóstico de la an- 
siedad por dependencia psicológica o 
compulsiva. Los sujetos que muestren 
puntuaciones altas pueden tener cuadro 
de ansiedad que les facilite la recaída. 
En ellos está indicada la psicoterapia o 
el tratamiento farmacológico. 

La tabla 7 contiene el TFDN modifi- 
cado para el diagnóstico de la dependen- 
cia física por la nicotina. Los fumadores 
con 1 a 3 puntos tendrán bajo grado de 
dependencia (generalmente corresponde 
a unos 10-19 cigarrillos/día), de 4 a 6 
puntos moderado grado ( 20-30 cigarri- 
llos/día) y 7 o más puntos alto grado 
(más de 31 cigarrillos/día). Los fumado- 
res de baja-moderada dependencia pue- 
den ser tratados en el ámbito de la Aten- 
ción Primaria. Los fumadores de moder- 
da-alta dependencia deben ser tratados 
en Consultas Especializadas. En gene- 
ral, se admite que todo fumador que 
consuma 20 o más cigarrillos al día, que 
fume su primer cigarrillo en la primera 
media hora después de levantarse y que 
sea ese el cigarrillo que más le gusta, es- 
tá considerado como una persona con 
alta dependencia física por nicotina. En 
estos caso, la mejor forma de tratar el 
síndrome de abstinencia es mediante 
BUP y/o TSN. 

La tabla 8 es un ejemplo de tabla pa- 
ra valorar la intensidad del síndrome de 
abstinencia. La tabla 9 trata de medir el 
grado de motivación. 


TERAPIA SUSTITUTIVA 
CON NICOTINA (TSN) 


Consiste en la administración, a to- 
do fumador que quiere dejar de serlo, 


de una cantidad de nicotina, por una 








nd sl 









| Tabla 6 
TEST DEL ESTRÉS PERCIBIDO 
Las preguntas de este cuestionario se 
refieren a sus sentimientos y pensamientos 
durante el ultimo mes. 

Por favor, marque UNA de las casillas por 
cada pregunta indicando con qué frecuencia 
ha tenido ese sentimiento o pensamiento. 


1. DURANTE EL ULTIMO MES, ¿CON QUÉ FRECUEN- 
CIA HA PENSADO QUE NO PODIA CONTROLAR LAS 
COSAS IMPORTANTES DE SU VIDA? 


MS 
COSITA Sra 
DA A A A, A. 
¡DOSICOS VODOS;...iocniarnrctorncorsrcr os 
Casi siempre.............. AT 
2. DURANTE EL ULTIMO MES, ¿CUANTAS VECES SE 
HA SENTIDO CONFIADO EN SU CAPACIDAD PARA 
RESCIVER SUS PROBLEMAS PERSONALES? 


Casi húnca o 
Posianias is il 
Casi A A y 

3. DURANTE EL ULTIMO MES, ¿CUANTAS VECES HA. 
PENSADO QUE LE ESTABAN SALIENDO BIEN LA 
COSASse : 

CU NuncA.....-:==:..<< ererarernnnnoneees PA: 
Casi it eotdnrncdreninneniaz OS) 
astantes veces... A 1 

O Casi emos PL 00 Dl o. 

4. DURANTE EL ULTIMO MES, ¿CUANTAS VECES HA. 


TENIDO DIFICULTADES TAN GRANDES QUE NO LAS 
( AYA. ise SUPERAR? 









































; MUnCa arorraro.. MATES | 


— ; 4 pe E o SADO e 
z Sn aire 3 
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vía diferente a la del consumo de un 
cigarrillo, suficiente como para evitar 
los síntomas del síndrome de abstien- 
cia, pero insuficiente como para cau- 
sar dependencia. Existen cinco tipos 
de TSN: chicle, parche, aerosol o 
spray nasal, inhalador bucal y tabletas 
sublinguales (no comercializadas en 
España). Pueden requerirse dos méto- 
dos simultáneos (parches y chicles o 
spray en los momentos de intensa 
compulsión a fumar). 

La THS está contraindicada en in- 
farto agudo de miocardio reciente, 
arritmias cardíacas severas, angina de 
pecho inestable, embarazo, lactancia, 
úlcera gastroduodenal activa, enfer- 
medades mentales y otras drogode- 
pendencias. 

Los preparados de nicotina pueden 
adquirirse en las Oficinas de Farmacia 
sin receta médica. 


1) Chicle de nicotina 

Contiene 2 ó 4 mg de nicotina (Ni- 
coretteW9 chicles 2 y 4 mg, Nicoti- 
nellW chicles 2 mg). Se utiliza en suje- 
tos con moderada-alta dependencia se- 
gún el TFDN. El sujeto que quiere 
dejar de fumar mastica el chicle, de 2 
ó 4 mg, dependiendo del grado de de- 
pendencia, hasta sentir un fuerte sabor 
de nicotina (liberación de la nicotina 
del chicle), momento en el cual parará 
de masticar y guardará el chicle entre 
su mejilla y la encía (absorción de la 
nicotina). Una vez absorbida en la 
mucosa de la boca, la nicotina pasa a 
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sangre y, en 1-2 minutos, estimulará 
los receptores nerviosos nicotínicos. 
Este tiempo de latencia es importante 
porque el fumador debe saber que es- 
tos receptores se estimulaban en tan 
sólo siete segundos después de encen- 
der el cigarrillo. 

Se recomiendan chicles de 2 mg, 
uno cada 45-60 minutos mientras el 
sujeto está despierto y en fumadores 
con baja dependencia, sin superar los 
30 chicles diarios; y chicles de 4 mg, 
uno cada 60 ó 90 minutos en fumado- 
res de moderada o de alta dependen- 
cia, respectivamente, sin superar nun- 
ca los 20 chicles diarios. La duración 
del tratamiento suele ser de 8 a 12 se- 
manas, con reducción progresiva de 
la dosis a partir de la 4* (baja depen- 
dencia. TFDN<3), 6* (moderada de- 
pendencia, TFDN= 4-6) u 8* semana 
(alta dependencia, TFEDN>7), si bien 
el tratamiento debe mantenerse entre 
6 y 12 meses. 

Puede producir molestias dentales, 
úlceras en la lengua y en mucosa bucal, 
- dolor de garganta y mandíbular, hipo, 
ardor de estómago, náuseas y mal sa- 
bor de boca. Está contraindicado en ca- 
sos de problemas dentales, trastornos 
- de la articulación témporo-mandibular 
y en procesos inflamatorios bucofarín- 
geos. 


2) Parche de nicotina 


Dispensa un promedio de 0,3, 0,66 ' 


0,9 me de nicotina por hora (Nicoret- 
ted parches 5mg/16h, 10mg/16h ó 
15mg/16h, para administración cada 
16 horas; Nicotinell TTSO 10, 20 6 
30, para administración cada 24 ho- 


0 


Graving/Ganas de fumar 

















. Tabla 7 
TEST DE FAGERSTROM 

DE DEPEDENCIA NICOTINICA 
(TFDN) MODIFICADO 


1. ¿CUANTO TIEMPO TARDA EN FUMAR SU PRIMER 
CIGARRILLO DESPUÉS DE DESPERTARSE? 


PM] < 5 minutos .......memeccororeró pia 3 
FT 6-30 MINUÍOS iccciccinianrcicaronesoner aros 2 
7) 31-60 minutos ......oocoooocanenrnooroos> 1 
FJ > 60 minutos ......oooooorocinnccccnaninoss 0 


2. ¿ENCUENTRA DIFICULTAD PARA NO FUMAR EN 
LOS LUGARES EN QUE ESTA PROHIBIDO (CINE, IGLE- 
SIAS, BIBLIOTECAS, TRANSPORTES PUBLICOS, ETC.)? 


CEPAL AI AAA dico... 


.on...................* 





rr. ..ortorerprrsinanainn........o.s......o...”. 


4. ¿CUANTOS CIGARRILLOS FUMA CADA DIA? 
1 A AAA 0 


nr ren ronsrrsnsrr.rn ro... ..r.r....s. 
e... re... e... e rene. censo... n.rr.o.o.. 


Pre rarrrrrrncirnro9.oorroerrrrnso.......r.. 


5. ¿FUMA MAS DURANTE LAS PRIMERAS HORAS 
TRAS DESPERTARSE QUE DURANTE EL RESTO DEL DIA? 





AFP rr nee e.e.ornoooo.s.nercanrrrsnrnrnnaaa.. 


Porn rr rr srann..n.oo..e.e.nenn.crrenrs..enn.....s 


6. ¿FUMA SI ESTA TAN ENFERMO QUE HA ESTADO 
EN LA CAMA LA MAYOR PARTE DEL DIA? 


Por rn reoe..nnmmrrnsprrsn cnn nnssnRaaias. 


nn ...n..en.eos.nrrnnno.n..ponsrrnsssn..o... 


NOTA: Se indican las posibles respuestas 
y su valoración e forma de puntos. La pun- 
tuación oscila de O a 10. Un fumador con 
alta dependencia de la nicotina es aquel 
que tiene una puntuación de 6 ó más. 





ras). Consiste en un dispositivo trans- 
dérmico que está cargado de nicotina 
y que el sujeto fumador, que quiere 


dejar de serlo, debe poner todos los 
días al levantarse, en una zona de su 


VALORACIÓN DEL SÍNDROME DE ABSTINENCIA NICOTÍNICO 
=== e e 





Tabla 8 
| Leve | MODERADO | ÍNTENSO 
1 2 | FL! 





Irritabilidad 
Ansiedad/Nerviosismo TE 
Dificultad de concentración | 
Cansancio 


Cefalea 














- —— 





Estreñimiento 

















Depresión 


Trastornos del sueño/Insomnio | 





Incremento del apetito | y 











NOTA: puntuar los síntomas del O al 3 según se valoren como: ausencia de síntoma, con 


presencia leve, con presencia moderada y con Para 
valoraránn con la periodicidad conveniente, indicando la 


rá siempre el total de puntos. 





¿0 del mismo. Los síntomas se 


ha de la valoración. Se indica- | 








piel que esté limpia, seca, sin pelo y 
sin heridas (las mujeres no deben 
aplicarse el parche sobre el pecho), y 
lo retira al acostarse ese mismo día, si 
el parche es de 16 horas, o al día si- 
guiente al levantarse, si es que el par- 
che es de 24 horas. 

La liberación de nicotina, desde la 
piel a la sangre, ocurre de manera sos- 
tenida, manteniéndose unos niveles 
constantes de nicotina en sangre. Es 
ideal para fumadores con baja-modera- 
da dependencia nicotínica. La dosis 
más habitual es la de 15 mg/16h (baja 
dependencia, TFDN<3) ó 20-30 
mg/24h (moderada-alta dependencia). 
No obstante, la utilización exclusiva de 
parches de nicotina no está indicada en 
fumadores de alta dependencia y es du- 
dosa su eficacia en moderada depen- 
dencia. En estos casos sería convenien- 
te la utilización simultánea de chicles 
de nicotina. 

El tratamiento suele durar entre $ y 
12 semanas, con reducción progresiva 
de la dosis a partir de la cuarta semana 
de tratamiento. Puede producir picor, 
enrojecimiento de piel, dolor de cabe- 
za, dolores musculares, mareos y tras- 
tornos digestivos. Está contraindicado 
en enfermedades dermatológicas gene- 
ralizadas. 


3) Spray nasal de nicotina 

Consiste en un dispositivo de admi- 
nistración intranasal que está cargado 
de una solución isotónica acuosa de ni- 
cotina (NicotrolÚ9 spray nasal, con 500 
mcg de nicotina por nebulización). Se 
administra haciendo una nebulización 
en cada fosa nasal, lo que supone | mg 
de nicotina (0,5 mg en cada fosa). Está 
indicado en fumadores de alta depen- 
dencia física (2 7 puntos en el TFDN), 
elevados niveles de cotinina salivar 
(450 ng/ml o más) y alta motivación 
para dejar de fumar (pese a los efectos 
adversos frecuentes). 

La utilización del spray nasal en fu- 
madores entre 20-30 cigarrillos/día no 
debe utilizarse como primera opción 
terapéutica, excepto si han fracasado 
otras alternativas. Se utiliza a la dosis 
de 1-3 mg/hora mientras el sujeto esté 
despierto, sin pasar de una dosis supe- 
rior a 5 mg/hora ó 40 mg/día. El trata- 
miento suele durar entre tres y seis 
meses, con reducción progresiva de la 
dosis a partir del tercer mes. Puede 
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producir irritación de mucosa nasal, 
picor, estornudos, obstrucción nasal, 
rinitis y conjuntivitis. Está contraindi- 
cado en enfermedades graves de las 
fosas nasales. 


4) Inhalador de nicotina 

Se trata de un inhalador que permite 
la saturación del aire inspirado, con ni- 
cotina, al ser utilizado. Puede producir 
tos e irritación de garganta. Está con- 
traindicado en casos de asma. 


TRATAMIENTO 
FARMACOLOGICO 
NO SUSTITUTIVO (BUP) 


Nos referimos fundamentalemente a 
Bupropión o Amfebutamona (Zynta- 
bac o QuomemÚ) en España, compri- 
midos de liberación prolongada de 150 
mg). Su mecanismo de acción se basa 
en potenciar el sistema de recompensa 
cerebral, con lo que disminuye el sín- 
drome de abstinencia y atenúa la ansie- 
dad y la compulsión por el tabaco. Pre- 











cisa de receta médica para poder adqui- 
rirlo en las Oficinas de Farmacta. 
Bupropión se absorbe por vía oral y 
no se afecta por la toma conjunta de ali- 
mentos. Se metaboliza o transforma en 
el hígado a tres metabolitos o derivados 
activos, excretándose éstos por orina 
(87%) y heces (10%). Atraviesa la ba- 
rrera hemato-encefálica y se encuentra 





Tabla 9 


1 Económico 
El tabaco está dañando mi salud 
El tabaco dañará mi salud 
El tabaco daña la salud de otros 
Mal ejemplo 
Hábito sucio 
No quiero que el tabaco me domine 
Otros quieren que lo deje 
Hábito no social 
No me apetece fumar 
NOTA: puntuar los motivos del 1 al 4 
según el paciente los valore como: no 


importante, poco importante, importante y 
| muy importante. 
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también en la leche materna. Su vida 
media de eliminación es de 20 horas. 

A nivel clínico, diversos estudios han 
demostrado que las tasas de abstinencia 


a las cuatro semanas, a las seis semanas 
y al año son significativamente mayo- 
res con Bupropión que con placebo y 
con TSN, incluyendo fumadores con 
enfermedades orgánicas secundarias al 
tabaquismo. En fumadores de alta de- 
pendencia, los resultados mejoran al 
asociarse terapia sustitutiva con nicoti- 
na (parches de nicotina). 

El tratamiento con Bupropión pue- 
de ser utilizado en fumadores de más 
de 10 cigarrillos al día, con indepen- 
dencia de los resultados del TFDN. 
El tratamiento suele durar entre 7 y 9 
semanas (existen experiencias con 
tratamientos prolongados durante 
meses en Estados Unidos y Canadá). 
La decisión de dejar de fumar se debe 
tomar durante la segunda semana de 
tratamiento, de forma que durante la 
primera semana no se tiene que aban- 
donar, aunque disminuya, el hábito 
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Tabla 10 


ALGORITMO PARA DEJAR DE FUMAR 


Seguimiento [-“+—————3» 


Consejo dietético J_¿ 
Ejercicio físico pr] 


Apoyo psicológico 
armados e nidad | 


«>| Consejo 


O Po 


lea - Prevención | 
-—_—__—_—__—_—_—_—_—_—_— y 
Recaídas 


| Síndrome 
abstinencia 


ABSTINENCIA lg —— 


| 


seguimiento 


% sustitución 


TSN + BUP 


+ 


segumiento 


tabáquico. A partir del día acordado 
para dejar de fumar, en la segunda 
semana de tratamiento, ha de supri- 
mirse totalmente el consumo de taba- 
co. La dosis habitual es de | compri- 
mido de 150 mg dos veces al día, ma- 
ñana y tarde, con un intervalo entre 
dosis de ocho horas (de esa manera 
se evita el insomnio secundario). Sin 
embargo, la dosis durante la primera 
semana debe ser de un comprimido al 
día (mañana). 

Los efectos secundarios atribui- 
bles a bupropión más frecuentes 
son: insomnio, sequedad de boca y 
otros menos frecuentes (dolor de ca- 
beza, náuseas, ansiedad, irritabili- 
dad, hipertensión arterial, confusión, 
falta de apetito, alteraciones visuales 
y reacción alérgica). Bupropión no 
debe administrarse simultáneamente 
con ciertos antidepresivos (IMAO), 
betabloqueantes (utilizados en car- 
diopatía isquémica, arritmias, hiper- 
tensión arterial, temblor senil, mi- 
graña), antipsicóticos, levodopa (uti- 


' BUP Y/O TSN 











- Recaida 


Recaída pl o] 


lizada en la enfermedad de Parkin- 
son), antiarrítmicos (arritmias cardí- 
acas) o anticomiciales (epilepsia). 
Está contraindicado en enfermos 
cardíacos, en pacientes con trastor- 
nos convulsivos actuales o pasados, 
así como en pacientes con cirrosis 
hepática grave, con alteraciones 
mentales bipolares, con bulimia, con 
anorexia nerviosa o con hipersensi- 
bilidad demostrada al fármaco o a 
cualquiera de sus excipientes. 

Como conclusión, Bupropión es más 
eficaz que los parches de nicotina; es la 
primera terapia sin nicotina en compri- 
midos que actúa sobre la biología de la 
adicción a la nicotina; ayuda a reducir 
la compulsión a fumar y los síntomas 
de abstinencia producidos por la de- 
pendencia de la nicotina; y presenta un 
perfil de seguridad favorable. 





EPÍLOGO 


Volvemos al inicio. El tabaco hace 


enfermar y mata. El tabaquismo ex- 
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presa la dependencia hacia al tabaco, 
no sólo mental, sino física. El alqui- 
trán es el responsable de las enferme- 
dades inducidas por el tabaco: pero la 
sustancia responsable de la dependen- 
cia o adicción es la nicotina. Así, la 
nicotina hace que se perpetúe el hábi- 
to de fumar. Tratar la dependencia es 
el objetivo prioritario. Hoy es posible. 
Si usted, querido lector, es fumador... 
anímese a intentar dejar de fumar, 
merece la pena; si no es fumador, pe- 
ro convive con fumadores, hable con 
ellos sobre lo que ha leído o déjeles 
que lo lean ellos mismos, siempre se 
lo agradecerán. 
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VISITA AL MUSEO DE 
AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA POR EL 
PERSONAL DEL CLOMA 


ON EL ANIMO de fo- 
mentar el espíritu aero- 
náutico del personal del Cen- 
tro Logistico de Material de 
Apoyo (CLOMA), acción con- 
templada en las Reales Or- 
denanzas del Ejército del Ai- 
re, durante los meses de ju- 
nio y julio se han llevado a 
cabo una serie de visitas al 
Museo de Aeronáutica y As- 
tronáutica. Para el desarrollo 
de esta iniciativa, cuya parti- 
cipación tenía carácter volun- 
tario, se organizaron tres gru- 
pos constituidos por personal 
militar y civil, previa coordina- 
ción con el normal desarrollo 
de las actividades del centro. 
Estas visitas se iniciaron 
con un briefing de presenta- 
ción por parte del general 
Luis Castañón Albo, director 
del Museo. Posteriormente 
se procedió a efectuar un re- 
corrido guiado por las diver- 


po 
, ó 


a dá 


o a 


sas instalaciones, donde se 
pudo observar de cerca y con 
detalle los objetos, maquetas 
y aviones que constituyen los 
fondos históricos del Ejército 
del Aire y de la aviación en 
general y que gracias a su 


LEPE LEECALAEAELCEAAAAAAEAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAIAAAAAAAAAAAAAA 


ENTREGA DE LA CERTIFICACION PECAL 120 A LA 
MAESTRANZA AEREA DE MADRID 


| PASADO DIA 5 DE JUNIO 
tuvo lugar en la Maes- 
tranza Aérea de Madrid (MA- 
ESMA) el acto de entrega, 
por parte de la Dirección Ge- 
neral de Armamento y Mate- 
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rial, de la certificación PE- 
CAL 120 par las revisiones 
generales y de 500 horas de 
las turbinas MAKILA 14 y las 
revisiones de zona caliente 
del motor PW123AF, que 


conservación, permiten con- 
templar la evolución de nues- 
tra Aeronáutica. 

Sin lugar a dudas, dichas 
visitas, por su elevado nivel 
de participación, por la exce- 
lente acogida y por su mar- 


equipan a los helicópteros 
Super Puma (HD/T 21) y a 
los aviones CL 215T (UD 13) 
del Ejército del Aire. 

La Dirección General de 
Armamento y Material 
(DGAM) estuvo representa- 
da por el subdirector de 
Inspección y Servicios Téc- 
nicos Angel Jara Albarrán 
acompañado por el jefe de 
área de Inspecciones In- 
dustriales coronel Francis- 
co lllana Salamanca, que 
aprovecharon su visita para 
recorrer las instalaciones 
más directamente involu- 
cradas en el mantenimiento 
de motores. 

Este acto estuvo presidido 
por el general segundo jefe 
interino del Mando del Apoyo 
Logístico, José Joaquín Vas- 
co Gil, acompañado del ge- 
neral director de manteni- 
miento Jesús Domingo Pala- 
cios. Asistieron asimismo una 





cado carácter cultural y aero- 
náutico, aparte de suponer 
una experiencia gratificante, 
han constituido realmente un 
factor motivador y un impul- 
so moral para el personal del 
CLOMA. 


representación del personal 
civil y militar de la unidad. 

La obtención de esta certi- 
ficación de aseguramiento de 
calidad constituye la culmina- 
ción de un esfuerzo conjunto 
del personal de la Maestran- 
za, siguiendo las directrices 
de la Política de Calidad del 
MALOG, que ha contado 
siempre con la inestimable 
ayuda del personal de la 
DGAM y por otra parte es el 
inicio de un esfuerzo conti- 
nuado para una mejora cons- 
tante del sistema de calidad. 

Con la organización esta- 
blecida con este sistema de 
calidad se conseguirá un au- 
mento en la fiabilidad del ma- 
terial que se mantiene en la 
Maestranza y por consiguien- 
te redundará en una mejora 
del grado de confianza que ya 
tienen las unidades del Ejérci- 
to del Aire en el mantenimien- 
to realizado por MAESMA, 
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Il DIA DEL VETERANO 


RESIDIDO POR SAR EL 

Principe de Asturias se 
celebró el pasado día 15 de 
junio en el Acuartelamiento 
Aéreo de Getafe el “Ill Día 
del Veterano”, organizado 
por la Hermandad de Vetera- 
nos de las Fuerzas Arma- 
das, que viene celebrándose 
sucesivamente en cada uno 
de los tres ejércitos, Tierra, 
Mar y Aire y de la Guardia 
Civil, siendo el turno del 
Ejército del Aire. 

La jonada comenzó con la 
llegada de las autoridades, 
entre los que se encontraban 
el Subsecretario de Defensa, 
el Jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire y el General 
Jefe del Mando Aéreo del 
Centro, así como el Presiden- 
te de la Comunidad de Ma- 
drid y el Alcalde de Getafe. 

Más de 3.000 invitados, 
en su gran mayoría vetera- 
nos y familiares de éstos 
fueron testigos en primer lu- 
gar del izado de la enseña 
nacional que fue portada por 
un representante de cada 
ejército y de la Guardia Civil, 





ACTO DE CLAUSURA 
DEL CURSO ESCOLAR 
2000/2001 


L PASADO DIA 21 DE 
junio de 2001 tuvo lugar 
en la Escuela de Técnicas de 


926 


8 Sz 
> 


> nó EST.» 
Je , l o m yo A 


Mando, Control y Telecomu- 
nicaciones (EMACOT), el ac- 
to de clausura de diversos 
cursos impartidos en la Es- 
cuela y comprendidos en el 
plan de actividades de la mis- 
ma, tales como: 1% curso 








C2CIS para oficiales, XVIII 
curso conjunto de sistemas 
de información y telecomuni- 
caciones, 80* curso Cl para 
oficiales, ll curso de manteni- 
miento de equipos HF-BLU 
(no tácticos) para suboficiales 


junto a un oficial general del 
Ejército del Aire y una viuda 
del mismo ejército, e izada 
por dos alumnos de las aca- 
demias preparatorias. 

A continuación se realizó 
la imposición de condecora- 
ciones a miembros de la Her- 
mandad de Veteranos por 
S.A.R. el Príncipe de Astu- 
rias, seguido por un discurso 
del presidente de la Herman- 
dad de Veteranos cargado 
del sentimiento y de los valo- 
res que constituyen la esen- 
cia de las Fuerzas Armadas 
y de la propia Hermandad de 
Veteranos, recordándo el im- 
portante papel que realizaron 
y realizan nuestros mayores 
en el seno de la sociedad, 

Posteriormente tuvo lugar el 
homenaje a los que dieron su 
vida por la Patria, en el que la 
corona fue portada por dos re- 
presentantes de la Herman- 
dad de Veteranos y deposita- 
da por dos viudas de la aso- 
ciación Víctimas del Terrorismo. 
Concluyó el acto con el himno 
del Ejército del Aire y desfile 
de las fuerzas terrestres. 


TOBIAS SERNA MEDINA 


y 9? curso básico GEL para 
suboficiales, así como despe- 
dida de los alféreces alumnos 
de la 52 promoción de la 
AGA y sargentos alumnos de 
la 9% promoción de la ABA 
(mando y control, telecomuni- 
caciones y electrónica), que 
han realizado su periodo de 
formación en esta escuela, 

Dicho acto tuvo lugar en el 
salón de actos de la EMACOT 
y fue presidido por su coronel 
director, Fernando Sacristán 
Ruano, quien hizo entrega de 
los títulos y diplomas a los 
alumnos que finalizaron los 
mencionados cursos. 

A continuación y tras unas 
breves palabras de despedida 
al personal asistente al acto, 
profesores y alumnos de la 
EMACOT, el coronel director 
dio por finalizado el mismo. 
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ENTREGA OFICIAL A LA OTAN DEL NUEVO EDIFICIO QUE ALBERGA AL CAOC N? 8 


L DIA 28 DE JUNIO SE 

hizo entrega oficial a la 
OTAN del nuevo edificio que 
alberga al CAOC n* 8 (Cen- 
tro de Operaciones Aéreas 
combinadas). 

Se celebró para ello una 
ceremonia presidida por el 
jefe del Estado Mayor del 
Aire, y en la que el general 
Keys (Comair Sout) hizo 
entrega del guión AIR- 
SOUTH-CAOC 8 al GJMA- 
COM, teniente general Ri- 
cardo Rubio Villamayor, co- 
mo comandante del citado 
CAOC. 

El nuevo edificio del CA- 
OC-8 tendrá un carácter de 
“interim” hasta la construc- 
ción definitiva (prevista para 
el 2007), del nuevo CARS 
también ubicado en la Base 
Aérea de Torrejón. 

Actualmente y desde un 
punto de vista operativo, el 
CAOC-8 ha alcanzado la ca- 
pacidad inicial (10C), lleván- 
dose a cabo la supervisión 
de la defensa aérea y policía 
del aire, durante las 24 ho- 
ras del día, así como una 
parte del "tasking” de las ac- 
tividades aéreas diarias del 
Ejército del Aire para el en- 





trenamiento de su personal. 
Dicho personal es multina- 
cional al 50%, contando con 
especialistas en las áreas 
de operaciones (ofensivas, 
defensivas y de apoyo), así 
como de inteligencia y co- 
municaciones. 

Hasta la citada fecha el 


CAOC n? 8 venía utilizando 
las instalaciones del AOC 
nacional, en el Cuartel Ge- 
neral del MACOM. 

El CAOC n? 8 contribuye a 
lo que se especifica en la Di- 
rectiva de Defensa Nacional 
en cuanto a la consolidación 
de la participación española 


en organizaciones interna- 
cionales de Seguridad y De- 
fensa, y más concretamente 
en la contribución a la de- 
fensa en el seno de la Alian- 
za Atlántica que incluye la 
participación plena en sus 
órganos de decisión y es- 
tructura de mando. 


SISTEMA GLOBAL EUROPEO DE OBSERVACION ESPACIAL. 
IV REUNION CUATRIPARTITA 


L DIA 22 DE JUNIO, Y 

presidida por el general 
Pedro Bernal, segundo jefe del 
MAEST, representando a la 
División de Inteligencia del 
EMACON, tuvo lugar en Sevi- 
lla la IV reunión cuatripartita 
(Francia, Italia, Alemania y Es- 
paña), durante la que se con- 
cluyó un documento sobre 
“Requisitos operativos comu- 
nes para un sistema global de 
observación por satélite”. 

Este documento “guía”, que 
será firmado por los JEMAD 
de los cuatro países líderes 
europeos en este campo, su- 
pone el primer paso hacia un 
futuro sistema europeo de ob- 
servación desde el espacio. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2001 





Representantes de los países que abren el Sistema Global 
Europeo de observación desde el espacio: Francia (general 
Gavoti), Iralia (almirante Pianigiani), España (general 
Bernal) y Alemania (general Róhrs). 
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WAG 2001 


URANTE LOS DIAS 22 
de junio al 1 de julio, den- 
tro de la celebración de los 
Juegos Aéreos Mundiales 
(WAG 2001), se desarrollaron 
en la Base Aérea de Armilla 
(Ala n* 78) los Campeonatos 
Mundiales de Paracaidismo. 
La ceremonia de apertura 
de este campeonato, que 
consistió en un sencillo acto, 
tuvo lugar el día 23 del pasa- 
do mes de junio en la plaza 
de armas de la base aérea 
en la que desfilaron todos 
los países participatnes, co- 
mo puede observarse en las 
fotografías adjuntas. 
En total fueron 42 países 
los que tomaron parte en el 
evento con 1.244 participan- 


CAMPAMENTO 
INTERCAMBIO 
HISPANO-MARROQUI 
2001 


ROMO VIENE SIENDO 

habitual, cada dos años 
se celebra en la Base Aérea 
de Armilla el campamento 
infantil de intercambio hispa- 
no-marroqui. 

El campamento se desarro- 
lló con entera normalidad des- 
de el 5 al 25 del mes de julio y 
durante el mismo se llevaron 
a cabo diversas excursiones, 
entre las que destacan las re- 
alizadas a Sevilla, Málaga y 
Nerja, visitas culturales y re- 
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tes de las distintas nacionali- 
dades. Durante el desarrollo 
del campeonato se llegaron 
a efectuar en la fase de en- 
trenamiento: 3.210 lanza- 
mientos en 203 vuelos y 86 
horas de vuelo y en la fase 
de competición 9.576 lanza- 


creativas, actividades deporti- 
vas, etc., donde los niños se 
lo pasaban a lo grande al mis- 
mo tiempo que les ayudaba a 
completar su formación. 
Ultimadas todas las activi- 
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mientos en 668 vuelos y 302 
horas de vuelo, por lo que se 
totalizaron en ambas fases 
12.786 lanzamientos, 871 
vuelos con un total de 388 
horas de vuelo. 

Los aviones que han parti- 
cipado, tanto durante la du- 





dades programadas, el día 24 
tuvo lugar el acto de clausura 
del campamento, presidido 
por el general director de 
Asistencia al Personal Manuel 
Muñoz Muñoz, y acompaña- 
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ración del campeonato como 
en la fase de entrenamiento, 
fueron:dos aviones T-12 del 
Ala 37; dos aviones T-12 del 
461 Escuadrón; dos aviones 
T-12 del 721 Escuadrón; 1 
avión (FGHRK) de nacionali- 
dad francesa, y un avión 
(DIDHC) de nacionalidad 
alemana. 

La entrega de trofeos a los 
participantes se llevó a cabo 
fuera de la base aérea, el 
pasado día 30 de junio en el 
recinto de la Feria de Mues- 
tras de Armilla (Granada) 
con asistencia de autorida- 
des en las que se encontra- 
ba el coronel de la Chica Ol- 
medo, jefe del Ala 78 y Base 
Aérea de Armilla, dándose 
por finalizados los referidos 
campeonatos. 


do por el coronel Antonio de 
La Chica Olmedo, jefe del Ala 
n* 78 y demás invitados, que 
resultó ameno, entretenido, 
instructivo y cultural, demos- 
trando los niños sus dotes 
personales con sus actuacio- 
nes teatrales, musicales, etc. 

Resumiendo, el desarrollo 
del campamento hispano- 
marroquí 2001 resultó un éxi- 
to, al igual que en ocasiones 
anteriores, no faltando a la 
hora de la despedida las lá- 
grimas propias de la amistad 
juvenil conseguida a lo largo 
de todo el campamento. 

Hay que hacer constar la 
buena organización que se 
ha hecho patente durante to- 
do el campamento, gracias a 
sus responsables, que deno- 
dadamente han trabajado en 
pro del mismo y, sobre todo, 
en la preocupación constan- 
te para que los niños y niñas 
se sintieran felices. 

Con la entrega de recuer- 
dos, arriado de banderas de 
España y Marruecos, y copa 
de vino y refrescos para los 
niños, el general Manuel Mu- 
ñoz Muñoz dio por clausura- 
do el campamento hispano- 
marroquí 2001. 











ENTREGA DE REALES DESPACHOS A LA IX PROMOCION 
DE LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE 


RESIDIDO POR Su Alte- 
za Real El Príncipe de 
Asturias, el pasado día 10 de 
julio se celebró en la Acade- 
mia Básica del Aire (León), 
el acto de entrega de reales 
despachos de sargento a la 
IX promoción. 
Acompañaban a S.A.R. 
una nutrida representación 
de autoridades civiles y mili- 
tares encabezadas por el 
presidente de la Junta de 
Castilla y León, ministro de 
Defensa, jefe del Estado Ma- 
yor de la Defensa, así como 
el subsecretario de Defensa, 
jefe del Estado Mayor del Ai- 
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re y el general jefe del MA- 
CEN y Primera Región Aé- 
rea. 

Los actos dieron comienzo 
con la llegada de S.A.R. El 
Príncipe de Asturias, quien 
una vez rendidos los hono- 
res de ordenanza pasó revis- 
ta a la formación de alum- 
nos. Seguidamente el arzo- 
bispo general castrense 
José M. Estepa Llaurens ofi- 
ció el acto de acción de gra- 
cias, a la finalización del cual 
S.A.R. hizo entrega de los 
despachos de sargento e im- 
puso la cruz del Mérito Aero- 
náutico al número 1 del 


Cuerpo General, sargento 
Alvaro Rey Abeciay y al nú- 
mero 1 del Cuerpo de Espe- 
cialistas, sargento Mario Es- 
cuer Saña. A continuación, 
incorporado S.A.R. al estra- 
do, siguió la entrega de des- 
pachos a los componentes 
de la IX promoción. 

Finalizada la entrega de 
despachos el coronel direc- 
tor Antonio Valderrábano 
López pronunció una alocu- 
ción en la que, dirigiéndose 
a S.A.R., dijo: 

Con mis primeras pala- 
bras quisiera, en nombre de 
todo el personal de esta 





academia, haceros llegar 
nuestro más sincero agra- 
decimiento por vuestra pre- 
sencia en este acto de en- 
trega de reales despachos 
de sargento del Ejército del 
Aire a los componentes de 
la IX promoción. 

Al finalizar este curso, du- 
rante el cual se ha cumplido 
el XXV aniversario de la pro- 
clamación de Don Juan Car- 
los | como Rey de España, 
quisiéramos transmitiros tanto 
nuestro testimonio de lealtad 
a la Corona, como símbolo de 
la unidad y permanencia de 
España, como nuestra fideli- 
dad a Su Majestad el Rey, Je- 
fe del Estado y Mando Supre- 
mo de las Fuerzas Armadas. 
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En una breve exposición 
de los objetivos que marcan 
la formación de los alumnos 
de la Academia hizo referen- 
cia expresa a los planes de 
estudio y su intención de 
fundamentar la formación de 
nuestros alumnos en unas 
facetas, tanto profesionales 
como técnicas y humanísti- 
cas, que les permitan hacer 
frente a la modernización e 
innovación tecnológica que 
nuestra sociedad demanda, 
así como para alcanzar un 


adecuado desarrollo de su 
personalidad que garantice 
su éxito ante todo tipo de si- 
tuaciones. 

Más adelante y dirigiéndo- 
se a los sargentos de la |X 
promoción manifestó: 

Después de dos años de 
formación os vais a incorpo- 
rar a diferentes unidades 
para realizar las importantes 
misiones para las que ha- 
béis sido instruidos. El Ejér- 
cito del Aire espera mucho 
de vosotros: entrega ¡lusio- 
nada, abnegación, renuncia, 
espíritu emprendedor, efica- 
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cia y competencia. Todo 
ello envuelto en los valores 
y criterios que aquí os he- 
mos inculcado y que es con- 
veniente sean vuestra guía 
en el futuro. 

Al llegar a las diferentes 
unidades, haced notar vues- 
tra impronta, y que la juven- 
tud e ¡ilusión que atesoráls, 
sean signo de un espiritu 
abierto y dispuesto a apren- 
der de la experiencia de los 
más expertos. Demostrad 
vuestra entrega introducien- 


do aires renovadores de i¡lu- 
sión y cohesión de modo 
que demostréis el empuje 
de los nuevos suboficiales 
del Ejército del Aire. Debéis 
afrontar el reto de continuar 
y mejorar, en lo posible, el 
buen trabajo de vuestros 
antecesores, colaborando 
eficazmente para llevar al 
Ejército del Aire hacia los 
más altos niveles de efecti- 
vidad y prestigio. 

(...) Con la implantación 
del nuevo modelo de Fuer- 
zas Armadas, una parte im- 
portante de vuestras funcio- 


nes se dirigirán a la capta- 
ción, formación y adiestra- 
miento de la tropa profesio- 
nal, para la que deberéis 
constituir con vuestra profe- 
sionalidad, capacitación y 
comportamiento un ejemplo 
a seguir para todos ellos. 

El Ejército del Aire os ofre- 
ce un amplio abanico de po- 
sibilidades para vuestra pro- 
moción, perfeccionamiento y 
desarrollo personal. Todo ello 
de cara a poder ocupar, en 
un futuro, puestos de mayor 


¿n 
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trascendencia y responsabili- 
dad. No desaprovechéis pues 
estas oportunidades y conti- 
nuad haciendo frente a los 
retos que se os presenten. 
Reconocemos nuestra 
admiración y gratitud a esta 
tierra leonesa a la que du- 
rante vuestra permanencia 
en la Academia, hemos 
aprendido a amar y a sentir 
como propia. Este año, a 
iniciativa del Ayuntamiento 
de León, nos ha sido conce- 
dida la Medalla de Oro de la 
ciudad de León y nombra- 
miento de hijos adoptivos a 
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los alumnos de esta Acade- 
mia. Muchas gracias, pue- 
blo de León por el afecto y 
hospitalidad que prestais al 
Ejército del Aire y en parti- 
cular a esta Academia. 

Finalizó resaltando: 

Alteza, antes de finalizar, 
os ruego hagáis llegar a Su 
Majestad El Rey el testimo- 
nio de lealtad de estos 119 
nuevos sargentos, al que se 
une todo el personal destina- 
do en esta Academia Básica 
del Aire. 

¡Sargentos de la IX pro- 
moción de la Academia Bási- 
ca del Aire! 

Como demostración del 
compromiso de Servicio a 
España y en prueba de 
vuestro Patriotismo y Leal- 
tad. Gritad conmigo... ¡Viva 
España!, ¡Viva el Rey! 

A continuación se llevó a 
cabo el acto de homenaje a 
los que dieron su vida por 
España, colocándose una 
corona de laurel portada por 
los sargentos número 1 del 
Cuerpo General y del Cuer- 
po de Especialistas, ento- 
nándose seguidamente el 
himno del Ejército del Aire. 

Su Alteza Real El Príncipe 
de Asturias se adelantó frente 
a la formación de los nuevos 
sargentos, dando la orden de 
romper filas, produciéndose el 
tradicional lanzamiento de go- 
rras al aire. 

Terminados los actos en la 
plaza de armas se desarrolló 
el desfile de las fuerzas par- 
ticipantes, abriéndolo una 
formación de siete aviones 
C-101 del Grupo de Escue- 
las de Matacán. 

Con una recepción a la 
que asistieron las autorida- 
des e invitados, los sargen- 
tos de la IX promoción, sus 
familiares y el personal desti- 
nado en la Academia, acom- 
pañados todos por sus fami- 
liares finalizaron los actos. 
S.A.R. tras departir con las 
familias de los nuevos sar- 
gentos, emprendió viaje de 
regreso a Madrid. 
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INTEGRACION DE LA RED DE MICROONDAS 
DEL EJERCITO DEL AIRE EN LA RED CONJUNTA 
DE TELEMOCUNICACIONES 


PARTIR DEL 1 DE JULIO 
de 2001, todas las redes 
de comunicaciones militares 
han quedado integradas en 
una única Red Conjunta de 
Telecomunicaciones (RCT), 
dependiente del JEMAD. Esta 
nueva red soportará a partir de 
ahora todas las necesidades 
operativas, logísticas y admi- 
nistrativas, tanto conjuntas co- 
mo específicas de los tres 
ejércitos y de la Guardia Civil. 
Este paso supone la desa- 
parición de la Red de Micro- 
ondas del Ejército del Aire 
(RMWEA) como red funcional, 


PRIMERA VISITA OFICIAL 
AL ALA 14 DEL GJMAEST 


L DIA 19 DE JULIO VISITÓ 


por primera vez con ca- 
rácter oficial el Ala 14 y Base 
Aérea de Albacete el tenien- 
te general jefe del Mando 
Aéreo del Estrecho Emilio 
Poyo-Guerrero Sancho. 
Fue recibido por el coronel 
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después de casi cinco déca- 
das de servicios al Ejército del 
Aire, primero casi exclusiva- 


mente a favor del antiguo : 
Mando de la Defensa Aérea, : 
más tarde de gran cantidad de : 


sistemas de todo tipo. 


Una parte importante de la : 
nueva red está formada por : 
las estaciones que configuran : 
los ejes de la desaparecida : 
RMWEA. Además el Ejército : 
del Aire aporta su estructura : 
de operación y mantenimien- : 
to que, aún conservando sus : 
actuales dependencias orgá- : 
nicas y operativas de autori- : 
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jefe de la unidad Juan Luis ; 
Abad Cellini, y por una comi- : 


sión designada al efecto. 


La comitiva se trasladó a : 
Albacete con la finalidad de : 
presentarse a las autorida- : 
des civiles de la ciudad. : 
Posteriormente iniciaron su : 
visita a la Maestranza Aérea : 
de Albacete, donde se llevó : 


a cabo una comida oficial. 
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dades del Ejército del Aire, 
pasará a prestar sus servi- 
cios para el Centro de Ges- 
tión y Dirección CIS del 
EMAD (GCS), órgano res- 
ponsable de la operación y 
mantenimiento de la RCT. 

El pasado día 29 de junio 
tuvo lugar en las instalaciones 
del CGS en el Acuartelamien- 
to Capitán Sevillano (Pozuelo 
de Alarcón) el acto de transfe- 
rencia de responsabilidades 
de mantenimiento de la anti- 
gua estructura (ET y EA) a la 
nueva (CGS), que supone, en 


noticiario noticiario noticiario 
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la práctica, el inicio de la nue- 
va era de las telecomunicacio- 
nes militares. Firmaron la co- 
rrespondiente acta el jefe del 
Mando de Transmisiones del 
Ejército de Tierra, general 
Castillero Tejedor, el jefe del 
Centro de Comunicaciones del 
Cuartel General de la Armada, 
capitán de fragata Sandar Nuú- 
nez, el jefe de la Agrupación 
del Cuartel General del Aire, 
general Soriano Hernaiz y del 
jefe del Centro de Gestión y 
Dirección CIS del EMAD, coro- 
nel Aguado Gracia. 





VISITA DEL JEMA AL CECAF 


L PASADO DIA 25 DE 

julio, festividad de Santia- 
go Apóstol, se llevó a cabo la 
visita del jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, gene- 
ral del Aire Eduardo Gonzá- 
lez-Gallarza Morales, al Cen- 
tro Cartográfico y Fotográfico 
del Ejército del Aire ubicado 
en la histórica Base Aérea de 
Cuatro Vientos de Madrid. 

A su llegada, el JEMA fue 
recibido por el jefe de la uni- 
dad, coronel Jesús Martín del 
Moral, acompañado de sus je- 
fes de grupo y escuadrones. 
En primer lugar, se procedió a 
la proyección de una produc- 
ción propia audiovisual sobre 
el CECAF. Seguidamente el 
coronel realizó una exposición 
detallada de la unidad, donde 
fueron analizadas las diferen- 
tes misiones y áreas de traba- 


: jo asignadas al centro. 


Posteriormente, el JEMA vi- 
sitó las diferentes dependen- 
cias del mismo, como son: 
Cartografía, escuela de Carto- 
grafía y Fotografía, Fotogra- 
metría, laboratorios fotográfi- 
cos, artes gráficas y el 403 Es- 
cuadrón de FA's. En este 
último, le fueron mostradas las 
diferentes plataformas aéreas 
(TR12 Aviocar y TR20 Cessna 
Citation V) con sus correspon- 
dientes subsistemas emplea- 
dos para la fotografía aérea. 

Al concluir el itinerario fue 
conducido al salón de actos 
donde se reunió con el perso- 
nal militar y civil del centro. El 
JEMA les expresó su satisfac- 
ción y felicitación por la alta 
preparación técnica y calidad 
humana constatadas. Final- 
mente, se abrió un coloquio 
en el que se le expusieron al- 
gunas de sus inquietudes. 
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PROGRAMA DE RADIO 
NACIONAL DE ESPAÑA 
“BUENOS DIAS CON 
PILAR SOCORRO” DESDE 
LA BASE AÉREA DE 
GETAFE 


'L DIA 26 DE JULIO SE 
realizó en la Base Aérea 
de Getafe el programa de Ra- 
dio Nacional de España “Bue- 
nos Días con Pilar Socorro”. 
El programa consistió fun- 
damentalmente en una serie 
de entrevistas al coronel jefe 
de la Base Aérea de Getafe 
y personal representante de 
los diferentes grupos que co- 
ponen tanto el Ala 35 como 


el 42 Gurpo y el CEFARMA, 
unidades todas ellas asenta- 
das en la base. Las pregun- 
tas fueron efectuadas por la 
presentadora y por oyentes 
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EL ALA DE ENSEÑANAZA N? 78 RECEPCIONA LOS 
DOS ULTIMOS HELICOPTEROS “COLIBRI” 


F L DIA 27 DE JULIO, EN 

¿la Base Aérea de Armi- 
lla, se recepcionaron los dos 
últimos helicópteros HE-25 


' (EC-120 Colibrí) que com- 


pletan la totalidad de la flota 
de este tipo en número de 
15 aparatos, ya operativos 
en el Ala de Enseñanza n* 
78, adquiridos a la firma 
franco alemana Eurocopter. 
El acto fue presidido por el 
teniente general Emilio Po- 
yo-Guerrero Sancho, jefe del 
Mando Aéreo del Estrecho y 
de la Segunda Región Aé- 
rea, acompañado por el ge- 
neral de división Fernando 
Mosquera Sirven, del Mando 
de Apoyo Logístico del Ejér- 


cito del Aire, coronel Antonio 
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de La Chica Olmedo, jefe del 
Ala n? 78 y personal del pro- 
grama HX del MALOG. 

Por parte de la empresa 
Eurocoptero asistieron Pablo 





del programa, bien a través 
del teléfono o de correo elec- 
trónico por internet. 

Dentro de la sección “la 
mujer en las Fuerzas Arma- 
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de Bergia, director general 
de Eurocopter en España y 
Francois Guisolphe, conse- 
jero delegado, acompañados 
de diversas personalidades 
de la citada firma. 

El corto pero emotivo acto, 
consistió en breves alocucio- 
ne por ambas partes. Prime- 
ro el consejero delegado 
Francois Guisolphe, distin- 
guió con sus palabras al 
Ejército del Aire, en especial, 
en este caso, al Ala n* 78, 
por ser en la actualidad la 
unidad que tiene el privilegio 
de contar con la eficacia del 
referido helicóptero en misio- 
nes de enseñanza y cual- 
quier otra que se le asigne. 
Dijo que en el futuro seguirí- 
an trabajando para continuar 
las excelentes relaciones 





das”, intervino desde Italia la 
teniente Yolanda Gassó Vila, 
anteriormente destinada co- 
mo piloto en el Ala 35 y aho- 
ra incorporada a la Academia 
Aeronáutica italiana dentro 
del programa de integración 
de la mujer en sus Fuerzas 
Aéreas. Además se dedicó 
un espacio a la ecología, en 
el que se destacó la gran la- 
bor realizada en este campo 
por el personal de la base, 
que desde junio de 2000 
cuenta con el certificado de 
AENOR de “Sistema de Ges- 
tión Medioambiental”, ha- 
biendo sido la primera base 
aérea en obtenerlo. 


que ahora se incrementan. 

El teniente general jefe del 
MAEST Emilio Poyo-Guerrero 
Sancho, en su alocución su- 
brayó las buenas relaciones 
existentes entre Eurocopter y 
el Ejército del Aire, congratu- 
lándose por la elección de es- 
te sistema de armas, habida 
cuenta de la evaluación he- 
cha por el MALOG, pues da- 
da su tecnología, equipamien- 
to y maniobrabilidad, es muy 
apropiado para la enseñanza 
y de un fácil y económico 
mantenimiento. 

Esta nueva flota de heli- 
cópteros HE-25 (Colibrí) se 
suma a los HE-24, Sikorsky 
S-76 que se utilizan en esta 
unidad para la enseñanza y 
cualquier otra misión que el 
mando determine. 

Finalizadas las alocucio- 
nes, los visitantes acompa- 
ñados por el personal de la 
unidad designados al efecto, 
recorrieron las instalaciones 
de mantenimiento y el nuevo 
sistema de simulador de 
vuelo, tan necesario para los 
alumnos de las Fuerzas Ar- 
madas y Cuerpos de Seguri- 
dad del Estado que pasan 
por las aulas del Ala n* 78. 

La visita finalizó con un vino 
de honor y la entrega de una 
placa conmemorativa a Euro- 
copter por parte del Ala 78. 
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ACTO DE JURAMENTO 
O PROMESA ANTE LA 
BANDERA DE LOS 
ASPIRANTES MPTM 2/01 


L DIA 27 DE JULIO TUVO 

lugar en la plaza de S.M. 
D. Juan Carlos | de la Escue- 
la de Técnicas de Mando, 
Control y Telecomunicacio- 
nes (EMACOT), el acto de ju- 
ramento o promesa ante la 
bandera de los aspirantes a 
militar profesional de tropa y 
marinería, pertenecientes a 
la segunda incorporación del 
año 2001, correspondientes 
a dicha escuela y al Escua- 
drón de Enseñanza de Auto- 
moción (EEAUT), y del per- 
sonal civil debidamente auto- 
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rizado que previamente lo 
había solicitado. 

Se dio la circunstancia que 
por primera vez en esta es- 
cuela iban a prestar juramen- 
to ante la bandera aspirantes 
a MPTM hijos de emigrantes 
españoles procedentes de 
Uruguay y Argentina, con na- 
cionalidad española. 

El ctiado acto, al que asis- 
tieron diversas autoridades 
civiles y militares fue presidi- 
do por el teniente general je- 
fe del MACEN y 1% Región 
Aérea, José Antonio Cerve- 
ra Madrigal, siendo ejercido 
el mando de la Agrupación 
por el coronel director de la 
EMACOT, Fernando Sacris- 
tán Ruano. 
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RELEVO DE MANDO EN EL AERODROMO MILITAR 
DE LANZAROTE 


"L DIA 10 DE AGOSTO 
tuvo lugar el acto de re- 
levo y entrega de mando del 
Aeródromo Militar de Lanza- 
rote y Comandancia Militar 
Aérea de los Aeropuertos de 
Fuerteventura y Lanzarote. 
En cumplimiento de la Re- 
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solución núm. 762/11643/01, 
BOD núm. 132, tomó pose- 
sión de dicho mando el coro- 
nel Juan Antonio Carrasco 
Juan, cesando el coronel Al- 
fredo Rebolledo Langarica, 
que ha sido destinado al 
Cuartel General del MACAN. 


EL DESTACAMENTO ICARO ALCANZA EL SEGUNDO 
PUESTO EN LA CARRERA INTERNACIONAL DE 
MONTANA POR EQUIPOS “IX TROFEO 
MADONNA DE LLE NEVI” 


L DIA 5 DE AGOSTO SE 
celebró en la montaña 
“Piancavallo”, en la zona no- 
reste de Italia, el IX Trofeo 


: “Madonna de lle Nevi” de ca- 


rreras de montaña por equi- 
pos. Dicho evento fue orga- 
nizado por los “Alpini” italia- 
nos con una importante 


: participación de equipos de 


unidades militares de dife- 
rentes países. 
En esta ocasión el recorri- 


: do transcurrió por la esta- 
: ción invernal de “Piancava- 


llo”, próxima a la Base Aé- 
rea de Aviano, con una 


! distancia de aproximada- 


mente 9,5 km. y desniveles 


: de hasta 500 metros. 


Entre los equipos partici- 
pantes había equipos de Es- 


tados Unidos, Alemania y el 
español del Destacamento 
“Icaro”, además de los propios 
“Alpini” italianos. Cada equipo 
se componía de tres corre- 
dores, teniendo que entrar 
juntos por la línea de meta. 

Desde los primeros mo- 
mentos se hizo patente la 
dureza del recorrido, la cual 
aumentó al sumarse la lluvia 
al mismo. No obstante, el 
equipo español compuesto 
por el teniente Félix Barque- 
ro Moreno, el brigada Luis 
Salazar de Gurendes y el 
sargento 1* Carlos Costas 
Lieja, se hizo con el segundo 
puesto de la clasificación 
con un tiempo de 1 h. 02' 
33", demostrando su gran 
preparación. 





933 














INAUGURACION 
DE LA CALLE GENERAL 
BAUTISTA JIMÉNEZ 
EN SAN JAVIER 


L DIA 10 DE AGOSTO LA 
corporación municipal de 
San Javier (Murcia) dedica- 
ba una calle al general Bau- 
tista Jiménez, nacido en esta 
localidad costera y que con 
anterioridad ya había recibi- 
do el título de hijo predilecto 
así como la medalla de plata 
de la villa. 

Junto con el alcalde y la 
corporación municipal, se 
encontraban en el lugar un 
nutrido grupo de paisanos, 
familiares y amigos del ge- 
neral Bautista, no faltando 
entre los mismos numerosos 
compañeros del Ejército del 
Aire, como el anterior jefe 
del Estado Mayor de la De- 
fensa, general Valderas Ca- 
ñestro; teniente general To- 
jeiro; general de la Dirección 
de Servicios Técnicos del 
Ejército del Aire; general de 
Intendencia del Ejército del 
Aire, Sixto Santa Mayoral y 
el coronel Carrasco, antiguo 
Director de la Academia Ge- 
neral del Aire 


| 





Tras descubrir el monolito 
en el que se encontraba la 
placa con su nombre, el ge- 
neral Bautista se dirigió a los 
presentes en los siguientes 
términos: 

Mi general, querido alcal- 
de, excelentísimos e ¡lustrísi- 
mos señores, señoras y se- 
ñores, amigos todos. 

Sean estas breves pala- 
bras para los agradecimien- 
tos y para los recuerdos. 


Agradecimiento a la corpo- 
ración municipal de este 
ayuntamiento de San Javier 
por el honor que supone pa- 
ra el Ejército del Aire y para 
mí, que una de las calles del 
municipio, concretamente en 
esta senda del recuerdo, es- 
té rotulada como: “calle ge- 
neral Bautista”. 

Agradecimiento y bienve- 
nida a todos los compane- 
ros, a los familiares, amigos 
y especialmente al general 
Valderas por su presencia 
en este emotivo acto. 

Agradecimiento a “Escu- 
dero Promociones” por ha- 
ber hecho realidad esta ma- 
ravillosa urbanización “senda 
del recuerdo” donde hoy nos 
encontramos, concretamente 
en la calle general Bautista. 
Gracias Pepe Escudero. 

Creo que tanto los que 
propusieron mi nombre para 
esta calle como los que lo 
aprobaron, no han acertado, 
mis méritos son facilmente 
superables por cualquiera 
de los presentes o ausen- 
tes, dentro o fuera del Ejér- 
cito del Aire... 

Quiero señalar que nací, 
un 26 de agosto del año 





a E 


1930, muy cerca de este lu- 
gar, a poco más de 500 me- 
tros, en la Calavera, en al- 
gún bajo o adosado de la ca- 
sa de los cuatro picos, en el 
seno de una familia humilde, 
mi padre era jornalero. 

Por otra parte, nacer en 
este municipio y haber al- 
canzado el empleo de ge- 
neral, ya me supuso, hace 
más de doce años la conce- 
sión y entrega del título de 
hijo predilecto y la medalla 
de plata de la villa en un ac- 
to igualmente emotivo, títu- 
lo y medalla que obstento 
con orgullo. 

No quiero finalizar este ca- 
pítulo de rememoranzas sin 
recordar a mis padres, a los 
que les debo todo. 

A mis queridos maestros, 
maestros de escuela, como 
don Fulgencio, don Joaquín 
y don Gabriel en la Ribera y 
don Pedro en San Javier, a 
sus clases, que siempre se 
impartiían en una amplia co- 
chera, iba junto con alguno o 
alguna de los que hoy me 
acompañan en este acto. 

Otro de mis maestros, el 
que más influyó en mi forma- 
ción, fue don Arsenio Lashe- 
ras Medina, prestigioso pro- 
fesor y amigo, amistad y do- 
cencia compartida con 
muchos de los entonces as- 
pirantes a ingreso a la Aca- 
demia General del Aire y hoy 
aquí presentes. 

Mi general, mi agradeci- 
miento por vuestra presencia 
hoy en este acto. 

Agradecimiento a la repre- 
sentación de mi promoción, 
de la septima promoción, ca- 
pitaneados por nuestro te- 
niente general José Luis To- 
jeiro y especialmente a Cu- 
ca, su esposa. 

Y finalmente reitero mi 
agradecimiento a nuestro al- 
calde Pepe Hernández, a la 
corporación que preside, a 
sus colaboradores y a este 
pueblo de San Javier. 

Gracias a todos. 

La calle es vuestra. 
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BRONCE PARA EL EQUIPO 
ESPAÑOL EN EL XLIV 
CAMPEONATO MUNDIAL 
MILITAR DE PENTATHLON 
AERONAUTICO 


NTRE LOS DIAS 16 AL 24 

del pasado mes de agos- 
to, ha tenido lugar en la Ba- 
se Aérea de Ronneby (Sue- 
cia) el XLIV campeonato 
mundial militar de pentathlon 
aeronáutico. Al mismo, han 
concurrido 10 países y dos 
observadores de Polonia. 

El nivel medio de la com- 
petición ha sido alto, sobre 
todo por parte de los equipos 
nórdicos y los equipos de 
Turquía, Brasil y España. El 
equipo sueco ha elevado 
mucho el nivel en la presen- 
te edición y el equipo finlan- 
dés ha mantenido un nivel 
que ya era considerable. 

En lo referente al equipo es- 
pañol, el tercer puesto por 
equipos se considera un buen 
resultado, aunque el potencial 
del equipo, bastante renovado 
en la presente edición, permi- 
te aspirar a mejorar sensible- 
mente los resultados, tanto in- 


XXVII CONGRESO 
INTERNACIONAL DE 
HISTORIA MILITAR 


NTRE LOS DIAS 19 Y 25 
de agosto pasado tuvo lu- 
gar en Atenas, el XXVI! Con- 
greso Internacional de Histo- 
ria Militar, al que asistió una 
representación española. Co- 
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dividuales como por equipos 
en posteriores campeonatos. 
La organización del campe- 
onato por la Fuerza Aérea 
sueca ha sido buena, y a lo 
largo de la competición ha im- 
perado la buena relación en- 
tre compañeros de armas y el 
espíritu militar y aeronáutico. 
Las clasificaciones obteni- 
das han sido las siguientes: 


Clasificación general equipos 
1. Suecia. 13.739,5 puntos 
2. Finlandia. 12.914,5 puntos 


BREA ELLA LAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAoAAosAAAaa AAA. 4 +4 


mo es conocido existe una 
Comisión Española de Histo- 
ria Militar, que preside el di- 
rector del CESEDEN y de la 
que forman parte represen- 
tantes de dicho organismo y 
de las instituciones de los 
tres Ejércitos y de la Guardia 
Civil, responsables de la His- 
toria y Cultura militar respecti- 
vas, así como de la Real 
Academia de la Historia. 

En el XXVII Congreso parti- 
ciparon 155 especialistas, in- 
vestigadores e historiadores de 
34 naciones. Formó parte de la 
representación española el ge- 
neral de división del Ejército 
del Aire José Sánchez Méndez 
que expuso el tema: “Los cam- 
bios en el concepto de la gue- 
rra con la aparición del Poder 
Aéreo”. La exposición del ge- 
neral Sánchez Méndez que 
fue realizada en inglés (el otro 


noticiario noticiario 


3. España. 12.902,5 puntos 
4. Turquía. 12.289,5 puntos 
5. Brasil. 12.066,5 puntos 

6. Noruega. 11.409,5 puntos 
7. Francia. 9.799,5 puntos 

8. Rep. Checa. 9.704,0 puntos 
9. Bélgica. 8.927,0 puntos 
10. Holanda. 5.802,5 puntos 


Clasificación general individual 
1. Cap. Isaksson (Suecia) 
4.597,0 puntos. 2. Capl 
Carlsson (Suecia) 4.585,0 
puntos. 3. Cap. Rohlén (Sue- 
cia) 4.557,0 puntos. 4. Lt. 


idioma oficial de la Comisión 
de Historia Militar es el francés) 
fue muy aplaudida y la única 
de carácter aeronáutico de to- 
dos las presentadas. 

Una de las conferencias 
más destacadas sobre todo 
desde el punto de vista espa- 
ñol, fue la del profesor norte- 
americano Willard Frank, que 
versó sobre “Influencia de las 
ideologías de la geografía en 
las acciones de los estados 
intervencionistas en la Gue- 
rra Civil española”. 

La apertura del Congreso 
fue presidida por el ministro de 
Defensa de Grecia, que se 
desplazó a Atenas expresa- 
mente para ello desde Tesaló- 
nica, donde se celebraba una 
reunión de ministros de Defen- 
sa de la OTAN, Fue acompa- 
ñado por altos cargos civiles y 
militares de su Departamento. 





Larsson (Suecia) 4.453,0 
puntos. 5. Lt. Ózer (Turquía) 
4.379,0 puntos. 6. Maj. Antila 
(Finlandia) 4.379,5 puntos. 7. 
Cap. Curiel (España) 4.348,0 
puntos. 8. Srlt. Rosenlund 
(Finlandia) 4.319,0 puntos. 
Cap. Abos (España) 4.280,0 
puntos. 10. Cap. Ramos (Es- 
paña) 4.274,0 puntos. 11. 
Cap. Matero (Finlandia) 
4.216,0 puntos. 12 Maj. Leite 
(Brasil) 4.189,0 puntos. 13. 
Cap. Cetin (Turquía) 4.085,0 
puntos. 14. Ltc. Havoll (No- 
ruega) 4.059,0 puntos. 15. Lt. 
Paulo Sérgio (Brasil) 4.045,0 
puntos. 16. Lt. Singstad (No- 
ruega) 4.035,0 puntos. 17. 
Cte. Torres (España) 4.004,0 
puntos. 


Clasificación General Indivi- ' 
Cap. 


dual (reservas): 1. 
Puertas (España) 4.144,0 
puntos. 2. Cad. Pulli (Finlan- 
dia) 4.139,0 puntos. 3. Lt. 
Saviniemi (Suecia) 3.587,5 
puntos. 4. Cap. Vicente (Es- 
paña) 3.578,5 puntos 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 


La edición del próximo 
Congreso, en el año 2002, 
tendrá lugar en Norfolk, en el 
estado norteamericano de 
Virgina, con ocasión del 510 
Aniversario de la llegada de 
Cristóbal Colón a América. 
Dicho Congreso, de enorme 
interés para España, se refe- 
rirá especialmente al Descu- 
brimiento y Conquista de 
América, a las guerras de 
independencia de las colo- 
nias americanas y a otros 


conflictos de dicho continen- | 


te. La Comisión norteameri- 
cana de Historia Militar ha 
decidido que el tercer idioma 
del Congreso sea el español 
y reiteró en Atenas a la re- 


presentación española la ne- | 
cesidad de contar con el | 


apoyo de España para la ce- 
lebración de dicho evento in- 
ternacional. 
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ACTO DE CONMEMORACION DE ACCIDENTES 
DEL 43 GRUPO DE FAS 


L SABADO 8 de sep- 

tiembre se conmemoró 
el 25 aniversario del acci- 
dente aéreo de un avión del 
43 Grupo en Monte Xiabre 
(Pontevedra) en 1976. 

En recuerdo de aquella tri- 
pulación, compuesta por el 
alférez José Luis Herralz 
Sierra, el brigada piloto José 
Cachofeiro Ramón y el sar- 
gento mecánico José Pérez 
Belmonte, se yergue desde 
entonces un monolito que 
recuerda al primer accidente 
que tuvo la unidad. 

Veinticinco años más tarde 
y presidido por el coronel je- 
fe del 43 Grupo, contando 
con la presencia del coronel 
jefe del Aeródromo Militar de 
Santiago, el Consejero de 
Medio Ambiente de la Xunta, 
el director del Aeropuerto de 
Santiago, el delegado de la 
Dirección General de la Con- 
servación de la Naturaleza 
en la Comunidad y miembros 
del 43 Grupo y Aeródromo 
Militar, así como una nutrida 
representación de la Conse- 


VISITA A LA BASE 
AEREA DE ZARAGOZA 
Y BAUTISMO DEL AIRE 
DEL COLEGIO PUBLICO 

“VUELO MADRID- 

MANILA” 


ON MOTIVO DE LOS 

premios Ejército del Aire 
2001 fueron otorgados va- 
rios accésit en la categoría 
de Aula Escolar, consis- 
tentes en un bautismo del ai- 
re y visita a las unidades aé- 
reas del Ejército del Aire, 
próximas a los centros de 
enseñanza premiados. 

Los alumnos del colegio 
público “Vuelo Madrid-Mani- 
la” de Logroño fueron pre- 
miados por su trabajo rela- 
cionado con el histórico vue- 
lo que les da nombre y del 


que recientemente hemos 
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jería de Medio Ambiente, au- 
toridades locales civiles y mi- 
litares y público en general, 
tuvo lugar un acto de home- 
naje a los caídos donde se 
recordó su presencia siem- 
pre viva y la trayectoria del 
43 Grupo a través del cami- 
no marcado por ellos. 

El emplazamiento del mo- 
nolito, en el lugar donde tuvo 
lugar el suceso, a media la- 
dera del Monte Xiabre tue el 
marco idóneo donde a los so- 
nes del toque de oración se 
vivió este emotivo acto cerra- 
do brillantemente con el des- 


celebrado su 75* aniversario. 
La base aérea de Zarago- 
za fue designada para aco- 
ger a los alumnos autores del 
trabajo premiado y el Ala 31 
para proceder al correspon- 
diente bautismo del aire, en 
uno de sus T-10 “Hércules”. 
Así el día 12 de septiem- 
bre fueron recibidos en el 
salón de actos de la base, 
donde se les dio la bienveni- 
da y se les ilustró acerca del 
Ejército del Aire, la Base Aé- 
rea de Zaragoza y las dife- 
rentes unidades ubicadas en 
ella. El bautismo del aire en 
un avión Hércules fue, sin lu- 
gar a dudas, el momento 
más emocionante de esta 
jornada para la gran mayoría 
de los alumnos. Tras un vue- 
lo sin más incidentes que el 
temor inicial de alguno de 


file de dos aviones UD-13. 

Al día siguiente domingo 9 
y en un acto similar se rindió 
homenaje a otro accidente 
también mortal que tuvo la 
unidad cuando un avión en 





los niños, se visitaron las 
instalaciones del Ala 31. 
Posteriormente se traslada- 
ron al Ala 15 donde pudieron 
contemplar de cerca los co- 
nocidos F-18 de esta unidad 
y hacer multitud de pregun- 
tas con curiosidad a los pilo- 
tos que les acompañaron. 








1989 dirigiéndose a una mi- 
sión de extinción se estrelló 
en el aeropuerto, muriendo la 
tripulación compuesta por el 
capitán Pedro Alvarez de So- 
tomayor y Jesús Cembranos 
Díaz, el teniente Carlos Ra- 
mírez de Esparza y el sargen- 
to Juan Carlos Muyo Romero. 

Dicho acto celebrado en el 
Aeropuerto de Santiago al 
pie del monumento que con- 
memora tal accidente estuvo 
presidido por el coronel jefe 
del Aeródromo Militar de 
Santiago y con la presencia 
del director del aeropuerto 
quienes depositaron una co- 
rona de flores en recuerdo 
de los caídos. 





Para acabar la jornada na- 
da mejor que una comida 
para todos ellos, durante la 
cual se les hizo entrega del 
correspondiente diploma 
conmemorativo de su “bau- 
tismo del aire” y de algunos 
recuerdos de su paso por la 
base aérea de Zaragoza. 
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y ¿sabias que..”? 








e han sido modificados los Reales Decretos 434/1998 y 725/1993, de 6 de mayo y 14 de mayo respectivamente, 
- sobre reestructuración de la Casa de Su Majestad el Rey y de creación de su distintivo? (Real Decreto 
¡- 1033/2001, de 21 de septiembre. BOD núm. 189, de 26 de septiembre de 2001) 


e ha sido aprobado el Reglamento de Evaluaciones y Ascensos del Personal Militar Profesional? (Real Decreto 
1064/2001, de 28 de septiembre. BOD núm. 202, de 16 de octubre de 2001). 


e ha sido modificada la Orden 60/1992 que aprobaba los planes de estudios para la Enseñanza Militar de 
Formación de Grado Superior de los Cuerpos Generales de los Ejércitos y del Cuerpo de Infantería de Marina? 
-—+- (OM. núm. 187/2001, de 6 de septiembre. BOD núm. 182, de 17 de septiembre de 2001). 


e han sido actualizados los códigos de identificación de unidades dependientes del Órgano Central del 
Ministerio de Defensa? (Instrucción núm. 205/2001, de 28 de septiembre, de la Secretaría General Técnica. BOD 
núm. 198, de 9 de octubre de 2001). 


e el jefe del Estado Mayor del Aire ha determinado la Normativa de Uso de los Distintivos de Especialidad 
| Fundamental para el Personal Militar de Carrera del Ejército del Aire? (Instrucción núm. 212/2001, de 21 de 
-——- septiembre. BODnúm. 203, de 17 de octubre de 2001). 


ese han dado unas directrices generales para la elaboración de los Planes de Estudio de la Enseñanza Militar 
de Formación de los Militares de Complemento? (OM núm. 194/2001, de 18 de septiembre. BOD núm. 190, de 27 
de septiembre de 2001). 


e han sido modificadas las Órdenes Ministeriales 206/1999 y 140/2000, de 26 de agosto, y 1 de junio 
respectivamente, de creación de componentes nacionales de Cuarteles Generales Internacionales? (OM núm. 
193/2001, de 18 de septiembre. BOD núm. 190, de 27 de septiembre de 2001). 


e se han dictado instrucciones en relación con la elaboración en euros de las nóminas de determinado personal 
del sector público estatal? 

En el anexo VIII de esta Resolución figuran las retribuciones complementarias de carácter general para el 
personal militar profesional en activo o en situación asimilada a la de activo. (Resolución de 25 de julio de 2001, 
de la Secretaría de Estado de Presupuestos y Gastos). 


e se ha modificado la Instrucción 143/2001, en la que se dictaban normas en relación con las cuantía de las 
retribuciones que para el año 2001 corresponden al personal de las Fuerzas Armadas, funcionarios civiles y 
| personal laboral que prestan servicio en el Ministerio de Defensa? (Instrucción 203/2001, de 28 de septiembre, 
_.. del Subsecretario de Defensa. BOD núm. 192, de 1 de octubre de 2001). 


e se han dado normas tanto para la aplicación del componente singular del componente específico como para 
la aplicación del complemento especial? (OM núm. 189/2001 y OM núm. 190/2001; ambas de 10 de septiembre. 
BOD núm. 179, de 12 de septiembre de 2001). 


e por 0.M. núm. 188/2001, de 6-09, se fijan las cuantías de las compensaciones económicas y de los cánones de 
7 uso de las viviendas militares y plazas de aparcamiento y se indentifican como una única localidad - 
determinadas áreas geográficas? (BOD núm. 186, de 21 de septiembre de 2001). 


e se ha publicado la lista de los comandantes que pueden formar parte de determinados Tribunales Militares 
Territoriales, como vocales de los mismos, con indicación del destino que actualmente ocupan. (Resolución 
— 162/16041/01 del Mando de Personal. BOD núm. 191, de 28 de septiembre de 2001). Í 


e se han aprobado los Planes Directores de los Aeropuertos de Madrid-Cuatro Vientos, Tenerife, Lanzarote, 
| Santiago, Palma de Mallorca y Gran Canaria? (Todos ellos por Ordenes del Ministerio de la Presidencia de 5 de 
septiembre de 2001, Boletines de Defensa núms. 180, 181, 182, 183 y 194, correspondientes a los días 13, 14, 17 y 18 
de septiembre y 3 de octubre). 


e también han sido aprobados los Planes Directores de los Aeropuertos de Son Bonet, Ibiza y Menorca? (BOE 
núm. 221, de 14 de septiembre de 2001). 

—— e han sido aprobadas las Normas para la Elaboración, Custodia y Utilización de los Expedientes Académicos? 
| (OM núm. 209/2001, de 3 de octubre. BOD núm. 203, de 17 de octubre de 2001). 


| e se ha creado la residencia militar “Los Alcázares” para uso preferente del personal de tropa profesinal del . 
Ejército del Aire y sus familiares? (Instrucción núm. 213/201, de 1 de octubre, del jefe del Estado Mayor del 
Aire, BOD núm. 204, de 18 de octubre de 2001). | 


| eel próximo día 7 de diciembre tendrán lugar en Madrid tres grandes Vigilias de la Inmaculada? 
+ Tendrán lugar en las Basílicas de la Merced (c/ General Moscardó núm. 23), y de Jesús de Medinaceli (Plaza de - 
Jesús núm. 2) y en la Catedral de la Almudena (c/ Bailén, núm. 10). Comenzarán a las nueve de la noche. 
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Hace 75 años 


Percance 


Getafe 9 noviembre 1926 


E uando el suboficial de 
complemento Buenaventura 
Pérez Porro, del Grupo de Combate 
de la Escuadra de Madrid, realizaba 
esta mañana un vuelo "de aeródro- 
mo”, tuvo la mala fortuna de chocar 
con la veleta que, a 55 metros de al- 
tura, corona la torre de la parroquia 
de Santa María Magdalena. Como 
consecuencia de la colisión, el apa- 
rato cayó violentamente a la calle del 
Rayo, resultando gravisimamente he- 
rido el piloto y destrozado el aparato. 
Alarmado, el pueblo entero acudió 
en socorro del aviador, quien, por 
los servicios del cercano aeródromo, 
fue trasladado al Hospital Militar de 
Carabanchel. 

Nota de El Vigía: Dado de alta el 
20 de enero siguiente, aun cuando, a 
consecuencia del mencionado acci- 
dente había perdido un ojo, por gra- 
cia especial de SM el Rey, habida 
cuenta de su pasión por la aviación y 
brillante historial, fue declarado útil 
para el servicio de vuelo. 


Hace 75 años 


A A 


Madrid 15 noviembre 1926 


4 l nuevo autogiro La Cier- 
va C-VI1, admirado en la re- 
ciente Exposición de Aeronáutica ce- 


 Jebrada en El Retiro, ha realizado hoy 


con toda satisfacción su primer vue- 
lo. El acontecimiento tuvo lugar en el 
aeródromo Loring de Carabanchel, 
puesto que dicha empresa, bajo pe- 
dido del Gobierno, ha llevado a cabo 
su construcción. Dotado de un His- 


pano de 300 cv, es el autogiro de 
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Hace 65 años 


Combate en el cielo de Madrid 


Noviembre 1936 
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Navalmoral de la Mata 4 noviembre 1936 


Per cooperar en el asalto a Madrid, partió esta mañana la 4* escuadrilla de Junkers 52 al mando del capitán 
Pardo Prieto. Ya sobre Leganés, el avión 22-55 que figuraba en cabeza, fue interceptado por la caza rusa. El capitán 
Aguirre, que en él volaba en funciones de observador, se trasladó a la torreta dorsal, al tiempo que Pardo, en maniobra eva- 
siva, bajaba a ras de tierra. Así y todo, los cazas hicieron blanco, hiriendo gravemente a Aguirre en una pierna. Este, san- 


grando abundantemente, no se acobardó y conti- 
nuó haciendo fuego, hasta que, consciente su pi- 
loto de la situación, decidió tomar en Esquivias, 
con el fin de evacuarlo al hospital más cercano. 

En la fotografía, tomada pocos días antes, ve- 
mos (de izquierda a derecha) a los capitanes Avi- 
lés, Aguirre y Navarro Garnica, al comandante Ro- 
dríguez Díaz de Lecea y al capitán Pardo Prieto. 

Nota de El Vigía: Trasladado finalmente al Sa- 
natorio María Teresa en Salamanca, moría el día 
21 a consecuencia de una septicemia. Cuatro días 
después, le era concedida la Medalla Militar, al 
tiempo que sus compañeros bautizaban al 22-55 
con su nombre. Ya en la postguerra, sería ascen- 
dido, a título póstumo, al empleo de comandante. 





el vigía 
Cronología de la 


Aviación Militar 
Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I1.H.C.A. 


an AIRE 


a] 





mayor potencia y según ha declarado 
su piloto, el notable capitán Ureta 
Zavala, aunque han de efectuarse al- 
gunos ajustes y ligeras modificacio- 
nes, es otro paso adelante en el per- 
teccionamiento de este gran invento 
español. 


Hace 75 años 


Visita 


— == — == o oo- 


Madrid 9 noviembre 1926 


E, Rey ha recibido en Pa- 
Aacio al Infante D. Alfonso de 
Orleans y al coronel Kindelán, quie- 
nes, por cierto, vestían el nuevo 
uniforme de Aviación. Tras la au- 
diencia, Kindelán manifestó que se 
habían despedido de Su Majestad, 
puesto que el próximo día 14, en 
comisión de la que también forman 
parte el comandante Gómez Spencer 
y el capitán Bada, emprenderán via- 
je a Francia, Inglaterra y Alemania 
para estudiar los aeroplanos de caza 
y bombardeo que se utilizan en di- 
chos países. 


Hace 65 años 


Enseñanza 


Sevilla 26 noviembre1936 


Yon gran satisfacción, se 
Jha recibido la noticia de que 
la Jefatura del Aire encomienda al 
Aero Club de Andalucía la torma- 
ción de los necesarios pilotos. El 
Arma de Aviación facilitará avione- 
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tas, gasolina y aceite, así como la 
reparación de aquellas en los talle- 
res de Tablada. 


Hace 60 años 








Boo verdadera consterna- 
Jción, se ha recibido la noticia 
del derribo del comandante Muñoz, 
quien al frente de una patrulla de 
Me-109 -algunos cargados con 
bombas- había salido esta mañana, 
para proteger y apoyar una misión 
de bombardeo. La escasa altura 
debido a la poca visibilidad, propi- 
ció sin duda el que la temible arti- 
llería antiaérea hiciera blanco en su 
avión. Aunque hizo uso del paraca- 
idas, según ha informado el tenien- 
te Kindelán, no llegó a abrirse al 
completo, por lo que, el impacto 
con el suelo en zona enemiga, de- 
bió de ser brutal. 

En la foto vemos a Muñoz, a la ¡2- 
quierda, junto al célebre Molders. 

Nota de El Vigía: Con un brillantí- 
simo y heroico historial militar, José 


Muñoz Jiménez “El Corto” habíase 





agregado a la 1* Escuadrilla Expedi- 
cionaria, en la que totalizó 30 servi- 


cios de guerra. Á título póstumo se 


le concedió la Medalla Militar por su 
actuación en la Guerra Civil y el as- 
censo a teniente coronel por los mé- 
ritos contraídos en Rusia. 
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Hace 45 años 


Torrejón 27 noviembre 1956 


MYuando realizaba un vuelo 

Jide ensayo a bordo de la avio- 
neta XL.10 (AISA AVD-12C), ha per- 
dido la vida el comandante Demetrio 
Zorita Alonso (39), experimentado 
piloto de pruebas y primer español 
que pasó el muro del sonido. 

Nota de El Vigía: Para premiar su 
excepcional carrera aeronáutica, a lí- 
tulo póstumo le fue concedida la 
Medalla Aérea y el ascenso a tenien- 
te coronel. 








Hace 40 años 


Exhibición 


Lisboa 12 noviembre 1961 


E, reactor español “Saeta” que, a requerimiento de la Fuerza Aérea, 
¿ha efectuado distintas demostraciones en la Base Aérea de Alverca, se 
despidió hoy con una bonita exhibición en el aeropuerto internacional. Pre- 
sente junto a distintas autoridades y personal de la Embajada de España, 
SAR el Conde de Barcelona felicitó muy efusivamente a su piloto, el coman- 
dante Fernando de Juan Valiente (foto), siendo unánimes las ponderacio- 
nes, tanto al ágil entrenador como a su virtuoso exhibidor. 








Hace 70 años 


Recibimiento 


Sevilla 3 noviembre 1931 


e es, el éxito alcanzado 
A2por los pilotos del Aero, en 
la reciente Vuelta Aérea a España, en 
la que, de los cuatro participantes, 
tres se han clasificado en el 1%, 2* y 4* 
puestos, impidiendo una inoportuna 
avería que el aparato de Manolo Ca- 
mino pudiera rendir viaje a Madrid. 

Esta tarde, en un ambiente festivo, 
escoltados por el glorioso "Jesús del 
Gran Poder”, pilotado por el célebre 
capitán Jiménez y el presidente de la 
FAE, comandante F. Mulero, han llega- 
do sus protagonistas a Tablada. El en- 
tusiasmo del numeroso público, en el 
que abundaban muy bellas y distingui- 
das señoritas de la sociedad sevillana, 
reunido en la caseta del Aero Club para 
recibirlos, se desbordó cuando descen- 
dieron de sus aparatos, siendo llevados 
a hombros hasta el barracón entre los 
aplausos de la multitud. 


Hace 65 años 


Fuga 


Alcalá de Henares 
10 noviembre 1936 


on enorme sorpresa, troca- 

da luego en regocijo, ha to- 
mado tierra en el aeródromo un tri- 
motor faccioso modelo “Junkers” 
con su carga de bombas. Según he- 
mos podido saber, el protagonista 
ha sido el valeroso sargento piloto 
Ananías San Juan, quien desertando 
del aeródromo rebelde de Escalona, 
nos ha traído este regalo y valiosísi- 
mos informes. ¡Bien merece este 
militante del partido comunista, un 
homenaje del pueblo! 


Hace 65 años 


Advertencia 
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Madrid 14 noviembre 1936 


fin de evitar lamentables 
Pet como la que re- 


cientemente costó la vida al piloto 
ruso Tarjov, el general Miaja ha he- 
cho pública una nota en la que ex- 
pone: “El piloto que se lanza de su 
aparato utilizando el paracaídas, es- 
tá fuera de combate, por ello, orde- 
no a todas las fuerzas de defensa de 
Madrid que no disparen en ningún 
caso sobre paracaidistas que pue- 
den ser propios, por la dificultad de 
identificación y que, en el caso de 
ser enemigos, proporcionan intere- 
santes informaciones de gran utili- 
dad para las operaciones”. 


Hace 45 años 
Nueva unidad 
Palma de Mallorca 
2 noviembre 1956 


fecta formación sobre la 
ciudad y distintos puntos de la ¡s- 
la, a primera hora de la tarde to- 
maron tierra en el aeródromo de 
Son San Juan los 24 Sabres que, 
constituyendo el 41 Escuadrón de 
Caza, llegan destinados a él. Los 
reactores que, al mando del te- 
niente coronel Hevia, procedían 
de la base de Manises, se alinea- 


ron en tres filas, siendo recibidos 


sus pilotos por el jefe accidental 
de la Zona Aérea coronel Canalejo 
y altos jefes y oficiales del Arma 
de Aviación que, a modo de bien- 
venida, más tarde les ofrecieron 
un vino español. 





























Guerra electrónica 


ROBERTO PLA 
Teniente coronel de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plaQaire.org 


n muchos aspectos la guerra del Golfo 

supuso para los fabricantes de siste- 

mas de guerra electrónica una oportu- 
nidad única de comprobar que el funcio- 
namiento de sus equipos era acorde con la 
intención de sus diseñadores. En general 
eso es exactamente lo que sucedió: los 
equipos funcionaron tal y como se espera- 
ba que hicieran. 

Cuando se iniciaron las acciones de 
perturbación, los periodistas anunciaban 
la guerra como inminente, pero los profe- 
sionales sabíamos que realmente, la gue- 
rra ya había empezado. El dominio del es- 
pectro electromagnético se ha convertido 
en una condición tan necesaria para el 
éxito de las operaciones que estas no pue- 
den empezar de otra forma que aseguran- 
do su control, especialmente cuando el 
factor sorpresa era inexistente ya que los 
largos preparativos y el movimiento de 
las fuerzas aliadas al teatro de operaciones 
anunciaban el enfrentamiento sin dejar lu- 
gar a duda. 

Aunque la asociación entre guerra elec- 
trónica y radar es inmediata, esta es única- 
mente su parte mas conocida. La guerra 
electrónica nació con la tecnificación de 
los ejércitos y su uso de las ondas electro- 
magnéticas. Así las primeras acciones de 
guerra electrónica tuvieron como objeto 
interferir las comunicaciones de radio. 


E ray //euma erat come hem 





http://www.anadef.com/ 


ttp 
| ANADEF el nuevo Analista de Defensa. 


940 


Los primeros experimentos con el invento 
de Marconi se realizaron a principios del 
siglo XX pero no seria hasta 1914, al esta- 
llar la Primera Guerra Mundial cuando se 
realizó lo que se considera la primera ac- 
ción de guerra electrónica con éxito al 
conseguir zafarse los cruceros alemanes 
Goeben y Breslau del acoso del crucero 
inglés Gloucester interfiriendo sus comu- 
nICaciones. 

Con el desarrollo del radar durante la 
segunda guerra mundial aparecieron las 
primeras medidas de decepción de este 
sistema de detección y hoy en día prácti- 
camente no queda ni un pequeño tramo 
del espectro que no tenga una aplicación 
asociada y por tanto cuyo aprovechamien- 
to sea necesario en la guerra así como útil 
será privar de su uso al adversario. 

El estudio de la guerra electrónica, co- 
mo el de otros aspectos doctrinales de la 
ciencia militar, trata simplemente de es- 
tructurar ideas que usualmente consisten 
en verdades evidentes asociadas por el 
sentido común de una forma que sea inin- 
teligible para los extraños utilizando nom- 
bres difíciles de recordar con correspon- 
dencias en inglés que en el mejor de los 
casos se obtienen ordenando las corres- 
pondientes españolas en forma inversa. 
Su aspecto técnico la hace interesante pa- 
ra aquellos que deseen profundizar en los 














http://www.goldcrows.org/ 
a viejos y jóvenes especialistas en guerra electrónica 


misterios de la naturaleza explicados por 
la física, pero su exposición excede la ca- 
pacidad y la intención de este artículo, 

Quien quiera acercarse al conocimiento 
de la energía electromagnética y su uso 
militar puede consultar en la red el com- 
pleto manual técnico de guerra electrónica 
y sistemas de radar del Centro de Guerra 
Aérea de la Marina de los Estados Unidos 
(NAWC). 

Para aquellos que deseen ampliar su 
vocabulario o desentrañar el significado 
de los términos aplicados pueden visitar 
el Lexicon de armamento electrónico y 
espacial que impedirá que nos perdamos 
en un mar de siglas, definiciones y con- 
ceptos a cambio, naturalmente, de que co- 
nozcamos la lengua inglesa, algo muy ne- 
cesario para quien desee pasar del nivel 
de curioso mal informado en esta materia. 

La mayor parte de las unidades de gue- 
rra electrónica , especialmente las aéreas 
lucen en su emblema un cuervo. La rela- 
ción entre este animal y estas unidades 
procede de la segunda guerra mundial en 
la que a las unidades americanas que rea- 
lizaban tareas de perturbación se les asig- 
naba la palabra clave “raven” (cuervo) 
quizás por que los graznidos de este ani- 
mal son un ruido perturbador. Después de 
la guerra, cuando se creó la USAF como 
fuerza aérea independiente y se inició la 
formación de los primeros especialistas en 
guerra electrónica se les asignó el indica- 
tivo “crow” (cuervo también) y de esta 
forma surgió la relación entre córvidos y 
especialistas en GE que ha perdurado has- 
ta hoy. 

Otro de los apelativos aplicados a los 
especialistas ha sido el de “Magos”. Su 
origen también se encuentra en la Segun- 
da Guerra Mundial, época en la que los 


Spetrtal Mitde 


Infarmation about the unique Elecirmmie Warfare YIK Colendor 
awl how lt may be ordered is avuiluble on chis site. 


To find ut mareo, dick en the cover mago. . . 


La Asociacion de Viejos Cuervos reune 
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http://ewhdbks.mugu.navy.mil/home.htm Electronic Warfare And 
Radar Systems Engineering Handbook en el servidor del NAWC de la NAVY, 
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adelantos técnicos se sucedieron a veloci- | to en la red solo leeremos el titulo y las ' consultarlo en una biblioteca encontrarán 
dad vertiginosa impulsados por el espíritu alabanzas de la información que contie- | listados en los apéndices las direcciones 
de supervivencia que mueve a los pueblos | ne. Aquellos privilegiados que puedan de estas compañias, m 


en guerra. Este continuo desarrollo de | 


nuevas ideas y su aplicación, de nuevas OTROS ENLACES 














amenazas y sus contramedidas hizo que 
Wiston Churchill lo calificara de “guerra 
de brujos”, como ha sido traducida fre- 
cuentemente la expresión “Wizards War” 
y que también puede traducirse por “gue- 
rra de magos”. 

Si utilizamos un buscador para explo- 
rar la red en busca de enlaces, aparecerán 
páginas enteras con direcciones de com- 
pañías de la mayoría de las cuales es pro- 
bable que no hallamos oído hablar en la 
vida. El Jane's del ramo se llama “Radar 
and Electronic Warfare Systems” y reco- 
ge información sobre los artilugios de 
mas de doscientos cincuenta fabricantes, 
pero quien vive de un sueldo tiene el ac- 
ceso a estas publicaciones vetado por ra- 
zones gastronómicas: Hay que dejar de 
comer uno o varios meses para comprar 
una de estas recopilaciones y por supues- 





http: //www.sew-lexicon,com/ 

Space € Electronic Warfare Lexicon, Para no perdernos en un 
mar de siglas, definiciones y conceptos 
http://www.goldcrows.org/ewtutorl.himéTOC 

Tutorial de Guerra Electronica en la web de Old Crows 
http://www.aochg.org/ 

Cuartel General de Old Crows 

http://www jedonline,com/ 

Journal of Electronic Defense On line un excelente recurso de GE 
http://www.,edwards.af.miV/capabilities/docs_htmVewdir, html 
Electronic Warfare Directorate, Edwards AFB (USAF) 
http://www.anl.gov/LabDB/CurrenVExVH670-1ex1,002,htmi 
Visual Intelligence and Electronic Warfare Simulation (VIEWS) 
Workbench 

http://www, pao.nrl.navy.mil/rel-00/32-00r.html 

Naval Research Laboratory, Artículo sobre un pionero de la 
Guerra Electrenica 
http://www.,conted.gatech,edu/courses/defense_electronic/EW- 
102.html 

Principles of Radar Electronic Protection Curso del Gcorgía 
Tech's Center 
http://www.boeing.com/defense-space/military/4/wildweasel.htm 
F-4 Phantom “Wild Weasel" 
http://vikingphoenix.con/public/rongstad/military/c4Vewsigint.ht 


m 

Rongstad's Worldwide Military Links to EW, SIGINT, COMINT, 
ELINT 

http://www.sasked.gov.sk.cvdocy/physics/u5c32phy.html 

Efecto Doppler 

http://web.jeLes/teroVartó.htm 
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ESAOGEL, lo último en Guerra Electrónica José Terol 
http://www.estrelladigital.es/010406/articulos/opinion/piris.htm 
Los espías de las ondas Articulo del General (en la reserva) 
Dn.Alberto Piris 
http://sardis.upeu.edu.pe/-miguelUnovedades/talwan.htm 

Cosas de Chinos: 
http://www.iles.es/teleco/publicac/publbit/bit108/quees.htm 
Articulo en BIT la revista de las tecnologías de la información 
http://members.nbci.com/zampini/A ttritiowOperRooster. htm 
26.12.1969 - Operación “Rooster” 

http://meltingpot fortunccity.conValberni/698/revista_docente/pers 
onal/f3.html 

La Guerra del Golfo (Lecciones Aprendidas) 
http://www.cesim,cVpagsAnvestigacion/pags/20000606184308, htm! 
La Guerra de la Informática y el Campo de Batalla 
http://www.etsit.upm.es/docencia/postgrado/postgrado/doctorado/ 
cursosdoc_ssr/ssr_ 616,htm! 

Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Telecomunicación 
http//www.ewa.com/ 

Electronic Warfare Associates. Fabricante de Equipos para 
Guerra Electrenica 

http //www,eads.neVeads/esindex,htm 

EADSICASA 
http://www.comptek.com/Products_and_Service/EW_EC__RF/e 
w_ec_rf. html 

Comptek EW, Productos de Guerra Electrenica para el combate, 
la simulacion y el analisis, 

http://www,burco.com/ 

La empresa de proyectores de video tambien fabrica sistemas de 
proceso de señales radar, . 
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RECOMENDAMOS 





Defense 
research key to 
bridge 
European-US 
technology gap 


Sharon Hobson/Joris Jans- 
sen Lok/J. A. C. Lewis 
Jane's International Defen- 
se Review. Vol No 34. 
September 2001. 


Janes 





Últimamente la reducción 
en los presupuestos dedica- 
dos a Defensa está afectan- 
do a prácticamente todas las 
naciones; es por ello que ca- 
da vez más los nuevos pro- 
gramas de desarrollo se tra- 
ten de efectuar mediante 
consorcios, cartas de enten- 
dimiento mutuo, etc. , de ma- 
nera que cada país trate de 
conseguir mediante estos 
métodos los resultados que 
en solitario serían incapaces 
de afrontar debido a los altos 
costes de los mismos. 

En el artículo se expone la 
situación actual de muchas 
de las agencias dedicadas al 
desarrollo de nuevos progra- 
mas, como la NATO Rese- 
arch and Technology Agency 
(RTA), con sede en París, in- 
dicando algunos de sus estu- 
dios recientemente publica- 
dos, y sus áreas de actua- 
ción. 

También se detallan diver- 
sas instituciones de otros pa- 
íses, Canadá, Francia, No- 
ruega, etc., dedicadas al es- 
tudio, investigación y 
desarrollo de nuevas tecno- 
logías, así como la posible 
implicación de otros países 
aliados, para entrelazar obje- 
tivos comunes, y conseguir 
con estas alianzas menores 
costes. 
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Y Beat the clock 


Paul Lewis/Stewart Pen- 
ney/Graham Warwick 
Flight International. Vol 
160 No 4797. 11-17 sep- 
tember 2001. 





Paralelamente a que se 
complete el programa Joint 
Strike Fighter (JSP), la flota 
de combate de la US Air For- 
ce, necesita ser mantenida 
en un nivel aceptable de 
operatividad, para ello algu- 
nos de sus más representati- 
vos sistemas de armas de- 
ben de obtener la finan- 
ciación adecuada para llevar 
a cabo dicha puesta a punto. 

Entre las aeronaves afec- 
tadas por esta necesaria mo- 
dernización se encuentran: 
el Lockheed Martin F-16C/D, 
el F-15C/D Eagle, y el Fair- 
child OA/A-10 Thunderbolt, 
los cuales tienen 12, 17 y 20 
años de servicio respectiva- 
mente. 

Con esta modernización 
se espera que estén en ser- 
vicio hasta el año 2020, los 
F-16 y F-15; y hasta el año 
2028 los A-10, que es cuan- 
do se pretende tener plena- 
mente operativos el JSF, y el 
F-22 Raptor, que formarán la 
columna vertebral de la 
USAF. 

En el artículo se describen 
las principales modificacio- 
nes a efectuar en estos sis- 
temas de armas, que com- 
prenden entre otros: cambios 
estructurales, nueva aviónica 
y sistemas de comunicacio- 
nes y en algunos casos nue- 
va remotorización. 
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Decision time 
in Europe 


Nick Cook 
Interavia. Vol 56 No 656. 
September 2001. 





El artículo se centra en la 
decisión que debe adoptarse 
en Europa, concretamente 
en los países escandinavos, 
España y el Reino Unido, 
acerca de la adquisición de 
nuevos helicópteros, para 
sustituir a las flotas actual- 
mente en servicio, así como 
la repercusión que tendrá 
para determinadas industrias 
europeas, Eurocopter y 
Agusta Westland. 

El programa escandinavo 
denominado NSHP (Nordic 
Standard Helicopter Pro- 
gramme), es un ambicioso 
proyecto para la adquisición 
de entre 60 y 100 helicópte- 
ros para Dinamarca, Finlan- 
dia, Noruega y Suecia, que 
debe cubrir las necesidades 
de cada uno de ellos en los 
campos de transporte tácti- 
co, CSAR (Combat Search 
and Rescue), y operaciones 
antisubmarino. Para este 
programa los sistemas mejor 
situados son el EH 101 y el 
NH9O. 

España deberá decidir en 
breve el modelo a adquirir, 
para el Ejército de Tierra, en- 
tre el Boeing AH-64D Apa- 
che y el Eurocopter Tiger. 

Por su parte el Reino Uni- 
do tiene dos importantes pro- 
yectos el BLUH (Battlefield 
Light Utility Helicopter) y el 
SABAR ( Support, Amphibious 
and Battlefield Rotorcraft), 
todavía sin una decisión cla- 
ra. 
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Y Bomber 
 * Questions 


John A. Tirpak 
Air Force Magazine. Vol 84 
No 9. September 2001. 





Indudablemente pocas na- 
ciones pueden mantener una 
flota de aviones dedicados 
exclusivamente a misiones 
puras de bombardeo, y aun- 
que no se discute su enorme 
valor como una posible ame- 
naza estratégica, en los Es- 
tados Unidos, sí que se está 
cuestionando su dimensión, 
sobre todo debido al enorme 
desarrollo que han tenido en 
los últimos años las nuevas 
municiones. Hay que tener 
presente que con los últimos 
avances, en breve, un solo 
B-2 será capaz de efectuar 
en una sola salida, lo que 
hasta ahora efectuaba en 
seis en la operación Allied 
Force. 

Todo ello hace que la 
USAF, sé esté planteando la 
reducción de la flota de aero- 
naves dedicadas al bombar- 
deo, que actualmente se 
compone de 208 aeronaves 
(21 B-2, 93 B-1B y 94 B- 
52H), de las cuales 112 es- 
tán plenamente operativas. 

La reducción parece incli- 
narse por modernizar parte 
de la flota para poder afron- 
tar las amenazas futuras, 
manteniendo unas 165 aero- 
naves en plantilla, de ellas 
89 operativas, y empezar a 
afrontar la sustitución de las 
mismas no más tarde del 
año 2017. 


9900. 
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LA INFANTERIA EN LOS TIEM- 
POS MODERNOS. Volumen 1. Di- 


| 


rector Técnico Miguel Alonso Ba- | 


quer, Coordinador Luis A. Collado 
Espiga. Volumen de 364 páginas 
de 21x31,5 cm. Colección Historia 
de la Infantería Española. Edita el 
Ministerio de Defensa, Secretaría 
General Técnica, con la colabora- 
ción de Argentaria. Febrero de 
2001. 


Se puede considerar que la In- 
fantería ha sido y es columna ver- 
tebral de los ejércitos de superficie 
y es muy probable que lo siga sien- 
do en el futuro, todo esto dicho sin 
ánimo de crear controversia con 
las otras Ármas que los componen. 
Por eso, entre otras muchas cosas, 
es natural que exista un sano espi- 
ritu de cuerpo entre sus compo- 
nentes. Este espíritu impregna toda 
la obra que estamos comentando, 


SISTEMAS CNS/ATM. Juan de 
Mata Morales López. Volumen de 
159 páginas de 21x31,3 cm. Cua- 


demos de AENA 2. Edita el Centro 


de Documentación y Publicaciones 
de AENA. Edificio La Piovera, Peo- 
nías 2. 28042 Madrid. 


En los últimos años ha au- 


mentado tanto la demanda de pla- 
zas en el transporte aéreo que se 


ha llegado casi al colapso de su 
capacidad. Esta presión tan enor- 
me se ha trasladado a aeropuer- 
tos, aeronaves, sistemas de nave- 


gación y sistemas de control; pero 


sobre todo, la congestión se ha 
producido en el espacio aéreo útil 
SE EME 
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Desde 





aunque esto no impide que esté re- 
alizada con rigor intelectual. El vo- 
lumen se divide en ocho capitulos 
en los que se estudian o relatan las 
doctrinas de empleo, las campa- 
ñas, las organizaciones, las refor- 
mas y el pensamiento militar en 
épocas del siglo que acaba de con- 
cluir. Eje central del libro lo consti- 
tuye las Campañas de Marruecos 
(1919-1927), Revolución de Astu- 
rias (1934), Guerra Civil (1936- 
1939), la División Azul (1941-1943) 
y la Guerra de Ifni-Sahara en los 
años finales de los 50. Se trata 
pues de una interesante obra, reali- 
zada con acierto y brillantez. 





INGENIERIA AEROPORTUA- 
RIA, 2* EDICIÓN. Marcos García 
Cruzado. Volumen de 848 páginas 
de 17x24 cm. Coordinación y Edi- 
ción: Aula Documental de Investi- 
gación. ETSIA. Gta. del Cardenal 
Cisneros, 3. Ciudad Universitaria 
28040 Madrid. 


Se trata de un texto docente pa- 
ra los estudiantes de la Escuela 
Técnica Superior de Ingenieros Ae- 
ronáuticos de Madrid. El Autor, Ca- 
tedrático de la asignatura Aero- 
puertos en el citado centro, tiene 
una trayectoria profesional de casi 
cuarenta años como proyectista, 
constructor y director de obra en 
este ramo. El volumen está organi- 
zado en 25 capítulos que van des- 





principios de los años 80 se veía 


venir esta avalancha, por lo que 
- desde entonces las autoridades 


aeronáuticas mundiales comenza- 
ron a intentar prevenir y solucionar 


Marcos García Cruzado 


7 Edicion 


NN 





de temas comunes en la aeronáuti- 
ca, tales como la organización de 
la aviación civil, o los sistemas de 
infraestructura aérea, el transporte, 
las aeronaves, la meteorología 
aplicada, etc. hasta otros más es- 
pecíficos tales como los proyectos 
de aeropuertos, los movimientos 
de tierra, los firmes y pavimentos. e 
incluso los temas medioambienta- 
les relacionados, o la gestión y ex- 
plotación aeroportuarias. Natural- 
mente se trata de un compendio de 
conocimientos que el especialista 
deberá profundizar en otras fuen- 
tes más especializadas. Esta obra 
es accesible para cualquier profe- 
sional del entorno aeronáutico co- 
mo libro de consulta. 





LA SIERRA DE CARTAGENA. 
LA ESTACION NAVAL DE LA 
ALGAMECA Y SUS CONDICIO- 
NES MEDIAMBIENTALES. Jesús 
Tornero Gómez. Volumen de 160 
páginas de 17x24 cm. Edita el Mi- 
nisterio de Defensa, Secretaría 
General Técnica, Centro de Publi- 


los problemas que se venían enci- 


ma, aunque hay que reconocer 


que sin mucho éxito, entre otras 
causas, porque a pesar de los 


avances técnicos, su implantación 
se está haciendo bastante difícil. 


No obstante, el futuro de la nave- 


gación y el transporte aéreos de- 


ben pasar por el establecimiento 


de esas nuevas técnicas y unos 


nuevos tipos de gestión. El 


CNS/ATM (Comunicaciones, Na- 





ls a ie 
do lugar a la aparición de estos 





| caciones. Diciembre de 2000, 


4000 ejemplares. 


Cartagena es uno de los puertos 
marítimos naturales más importan- 
te del Mediterráneo occidental. A 
ello contribuye su entomo terrestre 
formado por montañas que confor- 
man una costa muy agreste de po- 
cas playas. Además, las escasas 
lluvias han dado lugar a un territo- 
rio prácticamente descarnado, con 
algunas excepciones, como la, Es- 
tación Naval de la Algameca que 
debido a su uso exclusivamente 
militar ha evitado la degradación 
ambiental, debida principalmente a 
la acción humana, tal como sucede 
en otros parajes próximos como 
Escombreras o Portman. En este 
libro se describen la situación y 
condiciones naturales de la zona, 
la historia desde su fundación, el 
Campo de Cartagena, etc. Las fo- 
tografías, a todo color, son exce- 
lentes y el relato es bastante ame- 
no, destacando la descripción de la 
flora y la fauna. 


| 
LA SIERRA DE CARTAGENA 








LA ÁLCGAMECA 


LA ESTACION NAVAL DE 
Y $US CONDICIONES AMBIENTALES 





ponentes del tránsito aéreo de for- 
ma integral y conjunta, las solucio- 
nes que se aportan , y el estado 
actual en la implantación de los 





vetatio da lo que saciar futuro 
la aeronáutica para usos pacíficos, 
El CNS/ATM es un programa muy 
ambicioso. Debemos confiar en 
que los terribles atentados terroris- 
tas del pasado 11 de septiembre, 
en Nueva York y Washington, no 
supondrán un freno en la implanta- 
ción de estos novísimos sistemas, 
ni tampoco en el uso de la aviación 
para fines civiles. Finalmente de- 
bemos felicitar al Autor y a AENA 
por esta excelente publicación. 
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A | 
á A 
CMA MUA 
SEE 


A 


HORIZONTALES: 1. Homínidos antiquísimos. 2 Ideal, muy El 
agradable, femenino. Relativo a cierto elemento químico de 4 
número atómico 75. 3. Operación aritmética. Remolque - 
SS una nave. Al revés, Nuevo Testamento. Matricula de ES 
una prtincia gallega. 4. Algo que lleva encima un bro- 
mista. ¿Quítáa efecto a una ley. Sin novedad. Punto cardi- 


nal. 5. Vocal. Al revés, “giuvaJuente del Ebro. Punto cardinal. Vocal. 6. Al 


revés y en plural, ciert ntogfiatómico. Al revés, artículo indeterminado. Al 

revés, objeto que sezémp en los hospitales para administrar medicación 

por vía venosa. 73 YOCaie revés, obesa. Escuché. Lago de Italia, en Lom- 

: | . Negación. Abandona el trabajo. Vez. 

/5s,. Unidad de élite del E.A. Vocal. Anti- 

. Consonante. Las tiene el nu- 

TAG militares. Vocal. Nombre de 

¿ana báse amapéhega” 12 eins go cáusada nar: secreción 

JA 36 ora. Vocal Las lo. 13. ConsanantéTepetida Ejerto 
: p te" - d 


Sia A e tano Mp 


me 2 ml 
A norteamericana. 2. Ál revés, empie- 
| . Irlanda. 3. Relativa a los temblores 
fgnino y plural. Pronombre. 4. Están en la "talante- 
e dos años. Al revés, personalidad indú. 5. Al re- 
y El mismo indio de antes. Vocal. 6. Al revés, ne- 
peciente gengrálico, pu Etnia abundante en 


e satelite” de Júpiter. Vo- 
al. Cer E metálico. Compartir. 9. Clavo, ajusto. Observaseis desde cierta al- 
da vocales. Las cinco vocales desordenadas. Entidad comercial. 

e 11. Trinitrotolueno. Tratamiento. Símbolo químico. Artículo. 
o de Siberia. 12. Listillo, sabelotodo. Presumidos. 13. Consonante 
qe és, apoyo. Niñera de alcurnia. 14. La misma vocal tres veces. 
pasion Al revés, puso en música. Consonante. 15. Conso- 

á na cio de un vuelo histórico. . 
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